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1. EL SECTOR DE AUTOMOCION

En el sectorde automociónse agrupantoda una seriede actividades
económicasde la más variadanaturalezaque,de formadirecta,indirecta
yenalgunoscasosinducida,hantenidosuorigeny posteriordesarrolloen
torno a la industriaautomotriz.En pocomásde 100 añosde existenciaes-
ta actividad ha alcanzadoun gradode tal importanciasocial y económica
y tan sobresalienteen el ámbito dela economíamundial,quehoy es uno
delos indicadoresmásrepresentativosparamedir la situacióny evolución
de lascoyunturaseconómicas.

La industriacreadaen torno al automóvil ha sido desdesusinicios, y
continúasiéndolo,un elementodinamizadordel desarrolloy del progreso
económicoy social,no sólo por supropia importancia,sino tambiénpor su
capacidadde impulsar otros sectoresde la economía,comosonlas indus-
triasbásicaso las de servicios.

Pero,antesde entrara considerarsu incidenciaen la economía,pare-
ceobligado conocersuevoluciónhistórica y haceralgunasreflexionesso-
bre los cambiosque,en cortoespaciode tiempo, hanpropiciadosuapari-
ción y desarrolloencl ordensocialy culturalde La sociedadcontemporánea.

II. ANTECEDENTES HISTORICOS

Es difícil precisarcuándoy cómo surgió y aquién puedeatribuirselela
primera idea,ensayoo experimentode lo que,conel tiempo, habríadede-
nominarseautomóvil. Se conoce,sí, queno fue el fruto del ingenio o del
trabajode un hombresolo y determinado,sino la síntesisde las ideasy los
esfuerzosde muchosa travésde los años.

* Discursode ingresoen la Real AcademiadeCienciasEconómicasy Financieras,pro-

nunciadoenel actoderecepcióndesu autorocurrido con fecha?denoviembrede 1991 en
Barcelona.
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Ya en el siglo XIII el filósofo inglés Bacon decía:«Seráposiblecons-
truir carrosque,sin animales,se moveráncon ímpetu queno podráesti-
marse.»Dos siglos después,el italiano Roberto Volturio desvineula,por
vez primera,la tracciónanimaldel carruaje,al describirunamáquina,de
la quenohayconstanciallegasea funcionar,cuyo generadordemovimiento
erandosmolinosque,a travésdeengranajes,transmitíanla fuerzadel vien-
to a las ruedas.

Relevantesfueron las aportacionesdel denominado«cochesin caba-
llos»quecruzó las callesde Meningen(Alemania)en 1447,accionadopor
pedalesa travésde correasy palancas,asícomo el ideadoporLeonardoda
Vinci, quien en el CodiceArundel (1487-1490)diseñabaun vehículomovi-
do por la acción de un pesoque,al descendera lo largo de un mástil,su-
ministraba la fuerzaquetransmitía,medianteengranajes,a unaruedade
grantamaño.Esta ideaseconsiderala primera aportaciónal conceptode
un vehículoaccionadomecánicamente.

La detonaciónde un motor de combustióninternaseescuchópor pri-
meravezen 1673. El holandésChristian Huyghens,a quien Luis XIV, el
Rey Sol, y suministro Colbert llamaron a Paríspara quese dedicasea la
enseñanzay a la investigación,presentóa la AcademiadeCienciasdeFran-
cia unamáquina,accionadapor pólvora,queactuabacomo mecanismoele-
vadorde los juegosde aguadel nuevoPalaciode Versalles.Con la pólvo-
ra descubrióHuyghensla fuerzadel vacio. El caminohaciaun vehículocon
motor quedabaabierto.

El primer vehículoautopropulsadodel quese tiene conocimientofide-
dignoes el Fardier, literalmente,transportadordefardos.Movidoporla fuer-
zageneradaenunacalderadevaporqueportaba,fueconstruidoen 1784por
el francésNicolásJoséCugnotparael transportede piezasde artillería. La
historia consideraquecon él se inicia la épocadela «tracciónavapor»,que
tan espectaculardesarrolloy utilización posteriortuvoen otros países.

Esen Inglaterradonde,pocodespués,sepatentapor Watt la aplicación
del vapora un triciclo. Estefue materializadopor sudiscípuloMurdoch y
desarrolladoenAmérica del Norte por Oliveiro Evansen colaboracióncon
RobertoFumes,de Halifax, quienesconstruyenen 1788 el primervehícu-
lo quepor allí circuló movido por energíaautogenerada.En 1802,con las
aportacionesde RicardoTrevithick se logró queotro vehículo de cuatro
ruedasllegaraa alcanzarvelocidadesde hasta15 kilómetrospor hora,an-
te el estupory sorpresade susconciudadanos.

Tambiénesen Inglaterradondeen 1821 se construyenpor vezprime-
ra diligenciasa vaporparael transportepúblico, a travésde las aportacio-
nesdeJulio Griffith, en Erompton.

En Viena no apareceel primer vehículode estascaracterísticas,cons-
truidopor WalterHancock,hasta1834.Porla mismaépoca,siguiendoel pro-
yectode Peequcur,seaplicaen París la innovacióndel diferenciala las lla-
madaslocomotorasde carretera.Una aportaciónquefue y continúasiendo
fundamentalenla concepciónde todovehículoparaalcanzarvelocidades.
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Curiosamenteesen París,en dicho año 1834, cuandose construyeel
Ecliano, vehículomovido por el viento, dotadode unavela y un mástil de
40 pies, que llegó a «surcar»el Campode Marte.

En cuantoa España,pareceevidentequelosperíodosdeinestabilidad
política queatravesódurantebuenapartede los siglosxvtíí y xíx fueron
unade las principalescausasdeterminantesdel retrasode su incorpora-
ción a los procesosde industrializaciónquesiguieronotros paísesaque-
líos años.

Al no existir el ambienteadecuadoni las infraestructurasnecesariaspa-
ra el inicio de lo que deberíaserun incipientedesarrolloindustrial, difí-
cilmentepodíagerminaren aquellasituaciónatisboalgunodecreaciónme-
cánicaquepudieratenerrelaciónconun automóvil. Suapariciónse retrasa
y no empiezana surgir intentossignificativoshastafinalesdel último siglo
y principios del presente.

Los primerosantecedenteshabráque buscarlosen algunoscasossin-
gularesque debensercitados,comoel locomóvil Castilla, ideadopor Ri-
bera.Dotadode cuatroruedasy movido por un motorde vapor,llegó a al-
canzaren1861,entierrasde Valladolid, la velocidadpuntade10 kilómetros
por hora. Otro antecedentelo encontramosen la quese denominó«má-
quina de vaporparavehículo»,construidaenla mismaépocapor Sellarra-
llach en Barcelona.

Cuandosehabíallegadoaobtenercon el motorde vaporsumayorren-
dimiento posibleaplicadoal automóvil, surgieronnuevosavancestecno-
lógicos. El motor de combustióninternaqueaparecióentonces,y queen
un principio convivió con el de vapor, acabóen muy pocotiempodespla-
zandoa éstetotalmente.

III. LA ERA DEL AUTOMO VIL

La que bien podríadenominarseeradel automóvil se inicia formal-
menteel 29 de enerode 1886conla presentaciónpor Karl Benzantela Ofi-
cina Imperial de Berlín de unapatenteparatriciclo propulsadopor motor
degas,ideadoy diseñadopor él, «enel queel gassegeneraapartir de ma-
tenasgasificablesen un aparatoqueel vehículollevaconsigo».

Dos hombresque no se conocían,por caminosdiferentes,llegaron a
concebiry construirloselementosbásicosnecesariosparaobtener«unve-
hículo de cuatro ruedas,impulsadopor motor de gasolina»,quefue pre-
cursordel automóvil de nuestrosdías.Erael fruto de la capacidadcrea-
doray de la tenacidadde Karl Benzy Gottlieb Daimier,quehabíadeservir
de puntodepartidade uno de los grandesprocesosdedesarrollotecnoló-
gico de quehoy disponela humanidad.

A partir de 1886fueron surgiendolosprogresostécnicosaportadospor
aquellosque,de unaforma u otra, sintonizabancon la dinámicarenova-
dorade aqueltiempo, y sin los queel automóvil no habríasido posibleen
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la forma en que hoy lo conocemos.Salvoel diseño,siguesiendobásica-
menteel mismo vehículoen susprincipios mecánicosy de automoción.A
él sehan incorporadoimportantesinovaciones,perohoy, como entonces,
seguimoshablandode sistemasde encendido,carburación,transmisión,
cambioy frenos,si bien es verdadqueno todo se inventó y perfeccionóal
mismo tiempo.

Los logros sucesivoshanhechodel automóvil esamáquinafascinante,
estéticamenteatractiva,segura,sencillademanejardc costeasequible,que
la sitúaal alcancede un considerablenúmerode personas,convirtiéndola
en uno deloselementosqueconfigurannuestroactualmodode vivir y has-
ta nuestroentorno.

Hoy nadie cuestionala gran aportaciónquelos mediosde comunica-
ción, en el sentidomásamplio de la palabra,han tenido para el conoci-
miento,el intercambiodeideasy formasde pensarde loshombresy la apro-
ximacióny comprensióndelas diversasculturas,costumbresy tradiciones.
Pero,sin duda,entreellos una parecíaimportante la ocupael automóvil,
como medio paraacortaren el tiempolas distanciasfísicasentrelos pue-
blos y facilitar su intercomunicaciónmásallá de las fronterasquemuchas
vecesartificialmente los separan.

Con esacapacidadautónomade movimiento,quesupropio nombrein-
dica, contribuyó a potenciarla libertad,esairrenunciableprerrogativade
la persona,al posibilitarle el accesolibre, cómodoy rápido a la realidad
alejaday distintade suentorno inmediato.

En un mundocomo aquél,en el queel 99 por 100 de sushabitantesno
se desplazabaentoda suvida másallá dc 30040 kilómetros desudomici-
lio, Berta Henzcubrió en un día,hacemásde un siglo, la distanciade 120
kilómetrosqueseparaMannheimde Pforzheimen uno de los dos prime-
ros vehículosautopropulsados.No sólo fue la primeramujer en conducir
un automóvil. Fuetambiénla verdaderapioneradelo quedaríalugara una
verdaderarevoluciónsocial,al demostraresasposibilidadesdeautonomía
y capacidadde móvimientoqueel vehículoproporciona.

Cuandose inventael automóvilno separtíade la nada.Existíanel bu-
quede vapory el ferrocarril, con lo que la ilusión de desplazarsepor me-
diosmecánicosa puntosdistantesestabasatisfecha.Perosóloen parte.

Seguíasin hacerserealidadel sueñoacariciadodesdesiemprepor el
hombre:hacerlode forma individual y autónomaen el instanteen que le
apetecieray sin tenerque sujetarsea horariosni dependerde las conve-
nienciasde los demás:en libertad consigomismo.

La aparicióndel automóvil,esdecir. esevehículodotadodemotor que
le permitíaimpulsarseasímismo deforma eficientey sencillodemanejar,
se produjo, inexorablemente,en el momentojusto, cuandoel nivel de vi-
da de la poblaciónasí lo demandaba.

Deno habersurgidoenlasmentesdesusprecursores,con todaseguridad,
habríasido alumbradopor algúnotro deaquellosque,con su ingenioe intre-
pidez,llenarondeinvenciones,avecesdisparatadas,el prolífico siglo XIX.
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Era sólo cuestiónde tiempo y oportunidad.Pero la suerte,como casi
siempresueleocurrir, se inclina haciaquien con mayortenacidady cons-
tanciarequieresusfavores.Así lo corroboraTácito: «A fuerzade inten-
tarlo, los griegospenetraronenTroya.»Si escierto que los avancestecno-
lógicosvan a vecesde la manodel azar,también lo es queel azarva, a su
vez, acompañandoal tesón,al esfuerzoy al sentidocomún,inteligente-
menteaplicadosa los mediosy recursosde quesedispone.

Estanuevaposibilidadde desplazamientodifícilmente hubierapodido
serimaginada,casicuatrosiglosantes,por nuestroCarlos 1, acasoel mo-
narcaeuropeoque másvecesy con mayordetenimientorecorrió sudila-
tado Imperio, a increíblesvelocidades,en barco,silla de mano,caballoo
carroza.

Y tampocodossiglosdespués,cuandopor medio del LocomotiveAct
dc 1865,se obligabaen Inglaterra a que todovehículo a motor no sobre-
pasarala velocidadde 6,4 kilómetrospor horay quefueseprecedidopor
unapersonaqueportaseunabanderaroja advirtiendoel peligro.

La eradel automóvil, unavez «puestaen marcha»,«arrancó»con di-
namismoy «aceleró»sudesarrollode formaespectacularparapoderaten-
der la crecientedemandade unasociedaden evoluciónquerequeríame-
dios más rápidos,cómodosy segurosparadesplazarse.Una sociedadque,
en definitiva,necesitabadisponerde un mediocapazde satisfaceresasnue-
vasnecesidadesque le deparabala evoluciónde la civilización. Ya Balmes
habíadicho que«civilizar un pueblono esotracosaquehacerlesentirnue-
vasnecesidades».

Un añodespuésde habersepatentadoel invento,Dunlop fabricael pri-
mer neumáticoparael triciclo de su hijo. Michelin lo adaptaráposterior-
menteal automóvil. Pasadosdoceaños,conincreíble intuición sepromul-
ga en Franciala primera ley fiscal aplicable al automóvil. Así fue como el
automóvil comenzóa generarrecursosparatinanciarsupropiaexpansión,
mediantela construcciónde nuevasvías de comunicaciónquefacilitan su
desarrollo.A lostreceañosde estafechaclave,un delineantebelga,Cami-
líe .lenatz.lograbaalcanzarpor primeravezlos 100 kilómetrospor horacon
sumáquina.La habíallamadoJainaisContente,lema quebienpudieraser
—y de hecholo es—el leitmotiv de la industria del automóvil. Transcurri-
dosveinte añosdesdeaquel1886,situadosya a principiosde nuestrosiglo,
se cuentaconotro elementoindispensableparaaumentarla veLocidad:el
cojinetede bolas.Casial mismo tiempo, se inicia en Detroit el primersis-
temade producciónen cadena,quepermitió la fabricaciónen seriey, con
ello, reducirlos costesdefabricacióny popularizarsuutilización.

Faltabaun pasodecisivoparamodelarla ideaquehoytenemosdel au-
tomó-vil. A fines de los añosveinte,el genio creadorde Pininlarinareali-
zaríala queprobablementeconstituyela última gran aportación:la del di-
señoaplicado.Algo que,sin duda,parael usuarioactualno tieneexcesiva
importancia,porqueaceptael diseñoy la líneacomoalgo natural.Sin em-
bargo,no esdifícil imaginarlo quedebió representaren sutiempoel aban-
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dono del conceptomiméticode la carrozade los primerosmodelos,para
entraren otra dimensiónconceptual,totalmentedistinta. Suponíaun sal-
to cualitativo que lograbael difícil equilibrioentrefuerzay función, enar-
moníacon el sentidodela belleza,con unosdiseñosqueconstituyenobras
de arte singularesquehoy sonauténticosobjetosde museo.Nacidoen Ita-
lia, el diseñodel automóvil trasladabaa la realidadlas ideasestéticasde la
bellezaen movimientodel futurismode Marinetti. No pasaríamuchotiem-
po paraqueel granpintor norteamericanoAndy Warhol transformaraen
objeto artísticola figura de los vehículosemblemáticosde la Mercedes.

En las atractivaslineasde los automóvilesde nuestrosdíasse ha con-
seguidoconjugaradecuadamentela ideabásicadel diseño con un produc-
to de alta tecnologíaquese inicia en cl ordenadory acabaen el túnel ae-
rodinámico.

En esteavanzartecnológicosorprendeque desdela aparicióndel au-
tomóvil hastaestemomentohayantranscurridomásde cien añossin que
el motor de combustióninterna encontrasenuevasalternativasviables.
Quizásucedaconel viejo, pero siemprejoven motor denuestrosautomó-
viles. lo queopinabaHenryFordcuandole preguntabanpor el éxito de sus
50 años de matrimonio: «Es como los coches—decía—; si el modeloy el
motor danbuenosresultados,¿paraquécambiar?»

En todo esteprocesola incorporaciónde nuestropaísa la eradel au-
toinóvil se realiza con notorio retrasopor las causasya apuntadas.

Al contarcon una tradición industrial unida al espírituemprendedor
de susempresariosy a lacuriosidadquesientenpor el desarrolloqueel au-
tomóvil estabateniendoenEuropa,esen Barcelonadondea finalesdelsi-
glo XIX empiezaa desarrollarsela industriade automociónespañola.

Se atribuye al empresarioBonety Dalmaula construccióndel primer
triciclo movidopor un motordepetróleoPanhard,quehabíaadquiridopa-
ra tal fin en la exposiciónde Parisde 1888.

El artillero La Cuadrafundó en aquellosaños,en colaboracióncon el
suizoMark Birkigt, un taller en el queconstruyóun vehículocon motorde
4 CV totalmenteespañol,queen 190] circulabapor las calles. Pordificul-
tadeslaboralesy económicas,aquel taller quebró,pero posteriormente,
trasvarios intentos, llegó a formar parte,en 1904, de HispanoSuiza Fá-
bricadc Automóviles.Unaempresamíticaen la historiadel automóvil,con
diseñosy modelospropios.Los HispanoSuiza.producidosenpequeñasse-
ries,pronto adquirieron famay prestigio internacionales.Puededecirse
queen 1914,consolidadala HispanoSuizay con la presenciade otrasem-
presasde menordimensión,tambiénradicadasenBarcelona,comienzaya
a hablarsede unaindustriaautomotrizespañola.

El desarrollotecnológicodel automóvil impulsaun fecundoperíodode
ideasy proyectos.Algunosde ellos llegarona plasmarseenempresasque
después,por dificultadesde diversaíndole,no pudieronen sumayorpar-
te consolidarse.Entre lasquesobrevivierondestacaronDavid, Ceycy Díaz
Grillo, que.basándoseen el desarrollodeportivo delos añosveinte.fabri-



La industriade automoción:su evolucióneincidenciasocialy económica 295

caron autociclos—asíllamadoslos automóvilesmuy ligeros— equipados
con motoresde motocicletasy transmisiónde cadena.

El interéspor el automóvil existenteenel entornoindustrial deBarce-
lona fue la causadeterminantede queen suespacioquedaranradicadas
másdel 75 por 100de las industriasregistradashastaaquelentoncesen es-
ta actividad. Sin duda,fueron las quepropiciaronla gran ExposiciónAu-
tomovilista de 1919, precursoradel Salóndel Automóvil. Un Salónque,
con algún paréntesisperocierta regularidad,sehamantenidoen la Ciudad
Condaly quehoy constituye,con losde Frankfurt, Parísy Ginebra,uno de
los principalescertámenesde Europa.

Casisimultáneamentea la consolidaciónde la HispanoSuiza,también
en Barcelona,se funda Elizalde. Partiendode un taller de recambios,lle-
gó a construir,con acertadatecnologíay buendiseño,un automóvil que
prestigióesamarca.El Elizalde tuvobuenaaceptacióny demanda.Llegó
a serexpuestoconéxito en el SalóndeParísde 1 920y figuró entrelos pro-
veedoresde la CasaReal.

En el ámbitodeportivo, tan enbogaen aquellosanos,proliferaronuna
amplia gamade vehículos,algunofruto del ingenio del proyectistaWifre-
do Ricart,creadorañosdespuésdel célebreautomóvil Pegaso.A estaépo-
cacorrespondeel quefue llamadoNacionalPescara,vehículocon el que
se llegarona estableceralgunosrecordsen carreterasde montaña.

E.n otro ordende cosas,he de referirme a otro hechode cierta rele-
vancia que se registrapor aquellosanos.Un hechoque confirma la in-
quietud y el interésquepor aquelentoncesse sentíapor todo lo queestu-
viera relacionadocon el desarrolloempresarial.Me refiero al Congreso
InternacionaldeContabilidadcelebradoen Barcelonaen 1929,único has-
ta el momentoorganizadoen Españaa tal nivel, quecoincidió con la Ex-
posiciónUniversaly quealcanzógranresonancia.Entre lasactividadesque
susorganizadoresllevaron a caboestuvo la visita a las instalacionesin-
dustrialesde la HispanoSuiza.

Uno de los asistentesa dichocongresofue el Excmo.Sr. D. RicardoPi-
quéI3atlle, quien,durantetantosañosde suya extintavida, fue Presiden-
te de estaReal Academiay al quedesdeaquí, en estosmomentos,deseo
rendir mi homenaje.y mayor recuerdo.

Trasel paréntesisdela contiendacivil y de los difíciles añosde la pos-
guerra,la industriatuvoquesobreviviry reconstruirsecongranescasezde
medios.No fue un periodoprolífico en realizacionesindustrialesy por con-
siguientetampocoparala automoción,perosísirvió como causaderefle-
xión paragenerarnuevasideasque alcanzaronposteriordesarrollo.

La creaciónpor el Instituto Nacionalde Industriade ENASA y SEAT
en 1946 y 1949, respectivamente,constituyó,junto con lasposterioresde
PASA y Barreiros,uno de los más importanteshitos de la industriade la
automoción.Con suposteriorcrecimientofueposibledisponerde unabue-
nainfraestructuraindustrialauxiliar departesy componentesnecesariapa-
ra que las más importantesempresasmundialesde automociónse sintie-
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ran atraídase instalaranfábricasde susmarcasen España.Hoy la produc-
ción de vehículosde nuestropaísha dejadomuy atrásla fasedeimplanta-
ción y desarrolloy ocupaen el ranking mundialun puestodestacado.

Permitanmeque,a esterespecto,relateunavivenciapersonal.En el año
1986tuveel honordeparticiparen la exposiciónEl futuro ensucumpleaños:
100añosdeautomóvil,conmemorativadeestecentenario.Bajoel patrocinio
del Presidentede la RepúblicaFederaldeAlemania,la exposicióntuvo por
mareoel PabellónMultifuncional Hanns-Martin,enStuttgart,capital del es-
tadodeBadenWtirtemberg.Allí vivieron los doscreadoresdel primervehí-
culo registradooficialmentey es hoy la sededeDaimíerBenz AG, sociedad
queasumiósusrespectivosapellidoscomodenominaciónsocial.

Uno de los atractivosde la exhibición montadaen el Pabellón Multi-
funcionalquemásimpresionarona losasistentesfuela irrupción en el gran
escenariode un bol/el de patinadoresportandobanderasde todoslospaí-
ses.A continuaciónlas compañíasquerepresentabana cadauno dc ellos
exhibieronun vehículode sumarca,acompañadode algunanotaalegóri-
cade suscostumbreso folklore.

Fue algo emocionante,por cuantosimbolizabaunapresentaciónconjun-
ta del ingenioy deltrabajodelospueblosallí representados.Paraun español.
tuvo, además,la especialconnotaciónde queentreesosgrandesfabricantes
mundialesy bajonuestrabanderaestuviesela tan españolamarcaSEAT.

IV. LA INDUSTRIA ESPAÑOLA DE AUTOMOCION

El desarrolloregistradopor estaindustria ha permitido queen 1990 se
produzcanmásdedosmillonesdevehículos.Estorerpresenta,prácticamente.
doblarel númerode los fabricadosen 1978,añoenel quese inició suetapa
deconsolidaciónycreciínientocon el asentamientoindustrialde Ford. Dos
añosdespuésllegaríatambiénGeneralMotors y se realizaríanimportantes
inversionesen otrasmarcas,originando aumentosde capacidadinstaladay
consiguientementede la producciónespañoladevehículos(cuadro1).

La dimensiónalcanzadapor estaindustria sitúaa Españacornocuarto
paísproductorde Europa,sólo aventajadapor Alemania,Franciae Italia,
y en el séptimopuestomundial.

CUADRO 1
Producciónespañolade vehículosa motor (4 ruedas)

Años Unidades

1978 1.143.831
1980 1.181.660
1985 1.417.395
1990 2053.350

Fuentes:AsociaciónNacionalde Fabricantesde Auton½vilcsy Camiones.
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CUADRO 2
Exportación española de vehículos a motor (4 ruedas)

Años Unidades W~ sobre laproducción

1978 418.913 36,6
1980 537.182 45.4
1985 885.105 62,4
1990 1.252.620 61,0

Fuentes:AsociaciónNacionatdeFabricantesdc Automóvilesy Camionesy elaboraciónpropia.

CUADRO 3
Exportación españolade vehículosa motor (4 ruedas)

Años Millones de pesetas

1978 108.351
1980 168.724
1985 563.834
1989 977.297
1990 (*) 871.856

(5) Enero/noviembre.
Fuentes:AsociaciónNacionaldc Fabricantesde Automóvilesy Camiones.

Las cifras de produccióny la crecientecapacidadinstaladaenunaade-
cuadaeconomíade escalasobrepasabanla capacidadde absorciónen el
mercadoespañol.La exportaciónera,pues,no sólo un reto, sino unaexi-
gencia lógica con la quehabíaque contarpara sostenerel nivel de pro-
ducción. LasempresasFord y GeneralMotors constituyenla excepción,
dado que,desdeun principio, susproduccionesestabancasi en su totali-
daddestinadasa los mercadosexteriores.

De las 418.000unidadesexportadasen 1978 se pasóa 1,2 millones en
1990.Es decir, del 36 por 100dcsuproducciónexportadase llegó al 61 por
100, uno de los ratios máselevadosde la industriamundial en los citados
dosaños(cuadro2).

El valor en pesetasde estasexportacionesha tenido en estosañosun
crecimientosimilara lasunidadesexportadas.En 1989representó713.000
millones de pesetas.Si se le agregael importe de las piezasy componen-
tes,se llega a 977.000millones de pesetas,casi un billón. Al mes de no-
viembrede 1990estascifrassesitúanen657.165y 871.856millonesde pe-
setas,respectivamente,por lo queesde preverque en el añocompletose
supereel billón de pesetas(cuadro3). Es importanteconsignarqueen su
SOpor100estaexportaciónha tenido por destinopaisesen que la motori-
zaciónalcanzaun acusadonivel tecnológico:Alemania Federal,Francia,
Inglaterrae Italia, y en unacoyunturaenalza de susmercados.

La aportacióndel sectoral conjuntode las exportacionesen 1989,en
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CUADRO 4
Facturación españolade vehículosa motor (4 ruedas)

Años Millones de pesetas

1978 445.027
1980 557.194
1985 1.200.1W
1990 2.363.741

Fuentes:AsociaciónNaciónalde Fabricantesde Automóvilesy Camiones.

CUADRO 5
Industriasfabricantesde vehículosa motor

(inversiones)

Años Millones de pesetas

1986 49.623
1987 62.522
1988 89.561
1990 (5) 160.000

(5> Estimación
Fuentes:AsociaciónNacionalde Fabricantesde Automóvilesy Ca¡nioncs.

unacoyunturano muy favorablepor la elevadaapreciaciónde la peseta
frentea lasotrasmonedas,y sin la inclusiónde los motoresdel Cap.84 del
Arancel,representóel 15 por 100 del total.

Sucrecientepesoen la balanzade pagoshaido desplazandoaotrossec-
torestradicionalmenteexportadores.En el ranking de las primerasem-
presasexportadorasfiguran en dicho añocinco industriasfabricantesde
automóvilesentrelasdiez primeras.

La cifra de negociodel sector,representadapor sufacturaciónanual,
sumade los mercadosnacionalesy de exportación,ha venido registrando
un crecimientocontinuado,hastaalcanzaren 1989los 2,39billonesde pe-
setas,cifra queen 1990prácticamentesemantuvo,aunquecon unapequeña
inflexión, al situarseen 2.36billonesde pesetas(cuadro4).

La inversión media anualde estaindustriaen activosproductivos,du-
ranteel primer quinquenio de la décadade los 80/90 se evaluóen unos
85.000millones de pesetascomo cifra mediaanual. En loscinco añosdel
segundoquinquenio,por los datosdequesedisponenestepromedioseele-
va a másde 100.000millonesdepesetas.El desglosepor añospresentauna
acusadatendenciade incrementos,al pasarde 4~.00O millonesde pesetas
en 1986 a 160.000millones en 1990 (cuadro5). Ello suponeaproximada-
menteel 2 por 100 de la total inversiónindustrial.

El valorde las materiasprimasutilizadasen susprocesosde fabricación
sesitúaen torno a losdosbillonesde pesetas.Incluyencasiuna quinta par-
te dela producciónde acero,cl 10 por 100 de las máquinas-herramientasy
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CUADRO 6
Sector de automoción. Estimación del empleo

(año 1990)

Personas

Empleodirecto. ... 492.000
Fabricación devehículos,motocicletas,carrocerías,remolques,ca-
rayanas,partes,piezas,materiaprima,comercializacióny servicio
financiero.

Empleoindirecto ... 283.000
Elaboracióny suministrode combustibles,construcción,explota-
ción y mantenimiento,infraestructuravianay talleres.

Sumaempleodirectoe indirecto 775.000

Empleoinducido ... 850.000
Garajes,seguros,autoescuelas,agenciasdetransporte,alquilerde
automóvilesy taxis,autobusesurbanosy transportesdeviajerosy
mercancías.

Total empleo(directo+ indirecto + inducido) ... 1.625000

Poblaciónactiva ... 15.044.100

Poblaciónocupada ... 12.619.800

Fuentes:AsociaciónNacionalde FabricantesdeAutomóviles y Camiones,Confederación

EspañoladeAutomoción y elaboraciónpropia.

la incorporaciónno evaluada,peroprogresiva,de plásticosespeciales,sis-
temasautomatizados,electrónicaindustrial, informática y robótica.Siste-
ma esteúltimo dcl quees,prácticamente,suúnico demandante.

El sectorde Automoción,consideradocomoconjuntode las industrias
que lo integrane incluyendoademáslas materiasprimas,se estima llegó
en 1989 a una participación en el PLB en torno a 5,3 puntos,nivel ligera-
mentesuperioral del añoprecedentey algoinferior al de 1990,en quedes-
cendió a 4,7 puntos.

Un buen indicadordel efectodinamizadorde estaindustria y desuca-
pacidadde impulsión a otros sectoresde la economíaesel de los puestos
de trabajo que genera.El sectorde automociónproporcionaempleodi-
recto a 492.000personas.De ellas,95.000correspondena las empresasfa-
bricantesde automóvilesy las394.000restantesa industriasdemotocicle-
tas, carrocerías, partes y piezas, materias primas, distribución,
comercializacióny serviciosfinancieros.Hastaotras283.000tienenempleo
indirecto en ella a travésde la elaboracióny suministro de combustibles,
construcción,mantenimientoy explotaciónde infraestructuraviada y ta-
lleres.Porúltimo, el empleo inducidose estimaen 850.000puestosde tra-
bajo en servicioscomplementarios:garajes.seguros,autoescuelas,agen-
cias de transportes,alquiler de automóviles,taxis, autobusesurbanosy
transportesde viajerosy mercancías(cuadro6).
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CUADRO 7
Sector de automoción. Estimación de lo querepresentael empleo

sobre población activa y ocupada

Activa Ocupada

Empleodirecto. 3,3 3.9
Empleoindirecto 1,9 2,2
Sumadirecto+ indirecto 5,2 6,1
Empleoinducido 5,6 6,7
Total empleo(directo + indirecto + inducido) 10.8 12,8

Fuentes:AsociaciónNacional de Fabricantesde Automóvilesy Camiones,Confederación
Españolade Automoción y elaboraciónpropia.

En total, másde 1,6 millones, cifra que hay quemanejarcon lasnatu-
ralesreservas,especialmenteen lo quesc refiere al empleo inducido,da-
da sudificultad detabulación.No resultafácil determinarlocon exactitud.
Dependede hastaquépuntose llegueen la cadenade inducción,porque
algunode losgruposen él incluidospuedeserparcialmentecuestionable
adscribirloal SectorNacional,cuandohay un elevadonúmerode vehicut
los de procedenciaextranjeraquecirculanpor el país.Lógicamente,tam-
bién éstoscontribuyena generarpartedeesospuestosde trabajo.

Las aludidascifras permiten,con las reservasapuntadas,señalarqueel
empleodirectoe indirecto representacl 5.2 por 100 de la poblaciónactiva
y cl 6,1 de la ocupada.Si ademásseañadeel inducido,el total empleodel
sectorrepresentaríade la poblaciónactiva y ocupadael 1(1,8 y el 12,8res-
pectivamente(cuadro7).

Puededecirse,por consiguiente,queunadecadadieciséispersonasque
tienen empleoen nuestropaísestáocupadaen actividadesdirectase indi-
rectasdel sector,y que unade cadaocholo estáen el conjuntode activi-
dadesdel mismo,incluyendoentreellasel empleoinducido.

A estenivel dc desarrollono seha llegadoimprovisadamente.Hansi-
do necesarioslosconstantesesfuerzos,ilusionese imaginaciónpuestosen
estaactividaddesdesuscomienzospor los empresariosespañoles.Y tam-
bién la políticade fomentoy promociónde la AdministraciónPública,que,
desdela épocadel dirigismo económicode losañoscincuenta,hastanues-
tros días,siemprese ha mostradoreceptivaa susplanteamientos.Final-
mente, la destacadaparticipaciónen nuestraindustriade los másimpor-
tantesfabricantesmundiales.Con sus tecnologíasy la calidad de sus
productoshan supuestouna contribución fundamentalpara satisfacerla
demandainternay hanabiertoal mercadomundial la exportación,a tra-
vésde susredescomercialesinternacionales,degran partedelas unidades
fabricadasen España.

La evoluciónfuturadel sectorsepresentaen nuestropaísestrechamente
ligadaa la del restode las industriaseuropeasdel automóvil. No sólo por
los efectosquesederivandel Acta UnicaEuropea,sinotambiénporquela
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totalidadde nuestrasempresassonhoy subsidiariasdegrandessociedades
inultinacionalesy susestrategiasy decisionessefijan aescalainternacional.

Un factor,por consiguiente,que,por surelevancia,esnecesarioconsi-
derares el de la ComunidadEuropeay el efectoquese derivaráde la re-
cienteunificaciónde Alemania.La aventuracomunitariainiciadaen el Pa-
lacio del Campidogliocon la firmadel Tratadode Romahace32 añospudo
pareceramuchosalgodifícilmentealcanzabley hastautópico.Hoy,sinem-
bargo, es unarealidada la que Españase incorporóen 1985 con la firma
del Tratadode Adhesióna la Comunidad.

En el procesodeprogresivaintegración,el Acta UnicaEuropeaesex-
presiónde la firme voluntadpolíticade seguiravanzandoen lasrelaciones
entre los Estadosmiembroshacia la Unión Europea,conformea la De-
claraciónsolemnede Stuttgartdejunio de 1983.

La firma por todoslos paisesmiembros,en febrerode 1986,de la refe-
rida Acta Unica y su ratificación en julio de 1987, ha supuestola acepta-
ción de la fórmula legal paradesarrollarel denominadoLibro Blanco del
Mercado Interior, que,como esconocido, constituyeel programafunda-
mentalde la CE para1992.

Con dicharatificación se culminó unade las etapasfinalesde la larga
andadurarecorridapor los paísesqueformanla CE. El 1 de enerode 1993
se daráun pasomás,y de granimportancia,en el camino de la supresión
de todas las barrerasfísicas,fiscalesy técnicasy en el establecimientode
un espaciosin fronterasinteriores,en el que la libre circulación de mer-
cancías,personas,serviciosy capitalesestarágarantizadade acuerdocon
las disposicionesde los Tratados.

Se da conello, y cori la Alemaniaunificada, un pasoimportantehacia
el futuro de unaEuropamásunida y armonizadaeconómicamente,Para
más adelantequedaaún pendienteabordarotras decisionesquepuedan
tendera la unión monetariay la unión políticaeuropea,cuyoprocesose ha
iniciadoen la cumbrecelebradaen Romael pasadomesde diciembre.

El MercadoUnico supondráparalas empresasla necesidadde consi-
derary adoptar,en sucaso,decisionessobreaspectoscomo:

• Replanteamientode susestrategias.
• Desarrollode la investigaciónde mercados.
• Reestructuraciónindustrial.
• Alternativasque representansusestructurasparaeventualesunio-

neso coalicionesempresariales.
• Presenciaen los órganosde decisiónde Bruselas.
• Implicacionesy repercusionesenel comerciocontercerospaises,que

supondráconsiderarotrosaspectoscomo obtencióndereciprocidades,aná-
lisis de lasproteccionesqueactualmentecuentany eventualesinversiones
en operacionesdebajo contenidolocal.

En definitiva, el denominadoUmbral 1992, si bien suponela apertura
de un mercadode 340millonesde personas,tambiénrepresentaun desafío
paralas empresasqueen él hayande competir Un desafíoque les exigirá
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CUADROS
Parque de vehículosde cuatro o másruedas

País Izlahit.
(millo.i)

Parquede vehíc.
<millón)

Hable.por
vebíc.

vehíc.por mil
hab¡t.

Indice

España 39.0 12,8 3,0 328 lOO
AlemaniaFederal 61,2 30,6 2.0 499 152
Francia 56,0 26,9 2,0 481 147
Italia 57,4 26,8 2,1 467 142
GranBretaña 55,4 21,2 2,6 382 116
CEE 322,4 135,0 2,4 419 128
Japón 122,9 52,4 2.3 427 130
EstadosUnidos 244.5 179,0 1,3 732 223

Fuentes:InternationalRoadFederation (datos1988) y ConfederaciónEspañolade Aulo-
moc!on -

llevar a cabo la másrápidaadecuaciónde susestrategiasparapodersub-
sistir enuna Comunidadqueserácadavezmásdinámicay competitiva.

Estaadecuaciónrequiereun esfuerzode imaginacióne inclusosacrifi-
cios portodaslas partesimplicadas,hastaconseguirintroducir procesosin-
novadoresen todoslos ámbitosde la empresa:en tecnología,en organiza-
ción, en producción,en mercados,enfinanzas...Sin olvidar las necesarias
adaptacionesde los ámbitoseconómico,social y sindical.

La dimensióndel sectory su indudablecaráctermultinacional,junto
conel inmediatoestablecimientodel MercadoUnico Europeo,sondoscir-
cunstanciasrelevantesquedeterminanqueEspañatengahoy un evidente
pesoespecíficodentro del conciertoeuropeode la industria de automo-
ción. Porconsiguiente,participaen todas susposibilidadesy en todossus
riesgos,queno son pocos,peroque son propios de una actividad con tan
elevadopotencialdedesarrollo.

Otra circunstanciafavorableacorsiderarson las posibilidadesde ab-
sorción de vehículospor el mercadoespañol,quetodavíasongrandes,da-
do el relativamentebajo indice de motorizacióncon quecuenta.

El parquede vehículosde cuatroo más ruedasestabasituadoen 1988
en torno a los 12.8 millonesde unidades.Comparadascon los39 millones
de población,corresponden328 por cada1.000habitantes.Es unacifra re-
lativamentebajasi selarelacionaconla dela mayoríade los paísesquein-
tegranla ComunidadEuropea,entrelos quesobresalíanla entoncesAle-
maniaFederalcon499,Franciacon 481, Italia con 467 y GranBretañacon
382 (cuadro8).

El parquede turismos,como partemásimportantede losque integra
el devehículosdecuatroruedas,en 1989sesituabaen 11,5 millonesde uni-
dades.Sobre unapoblación actualizadadc 39,2millones, suponela exis-
tenciade 293turismospor cada 1.000habitantes.Estacifra estálejosde la
mediade lospaisesde la ComunidadEuropeay todavíamásde la de aque-
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líos Estadosa los queantesnoshemosreferido,de mayornivel económi-
co y social.

En sentidodesfavorablecontamoscon la tradicionaly conocidabaja
competitividadestructuralespañola.Conscientesde suexistencia,superar
esteproblemadebeseruno de los objetivosprioritarios de todoslos esta-
mentospolíticos,económicosy sociales,y ha de abordarsecon toda la ur-
genciaque exige la cadavez máscercanainternacionalizaciónde la eco-
nomía.Aunqueesun problemageneraly no exclusivo delas industriasdel
sector,hayqueseñalarque,en buenamedida,tambiénlesafecta.

El World Econon-zicForum (WEF) publicabaen noviembrede 1989 un
ranking de países,ordenadosde mayora menor competitividad,evaluan-
do paraello las diez característicasque,en suopinión, mejorpuedendefi-
nirla. En estaescalaEspañase situabaen el puesto18. Con todas lasre-
servasy cautelascon quehande tomarselosantecedentesenquesebasan
estosestudios,que,lógicamente,sonmuy discutibles,lo que sí evidencia
esquenuestracompetitividadesbastanteinferior a la delos paísescon los
que hemosde competir.

y PROVECCION AL AÑO 2000

Desdesuscomienzos,la humanidadhadeseadoaveriguarlo queel fu-
turo le deparaba.Para ello no ha dudadoen recurrir a cuantosprocedi-
mientospodíandarleel resultadoapetecido.Desdelos antiguosoráculos
queformulabanlaspitonisasdel TemplodeApolo, enDelfos,pasandopor
los astrólogosde la Edad Media, el hombreha tratadode avizorarel por-
venir. Hoy lasmodernastécnicasde análisis,partiendode datosya cono-
cidos, pretendendespejarlas incógnitasque el mañananosdepara.Pero
¿quiénpuedeestarsegurode queesasprevisionesseanciertas?

Confieso queme he sentidotentadoa recurrir a algunosde esosfutu
rólogospara queme ayudasena desvelarlos arcanosdel futuro de la au-
tomoción. Como,al fin y al cabo,me ha correspondidovivir en estesiglo
de «cerebroselectrónicos»y máquinascasi inteligentes,soy, como es lógi-
co, hombremás bien escépticoen estascuestionesadivinatorias.Prefiero
emplearalgo mástangibley que estamosmás acostumbradosa manejar:
los datos estadísticos,corribinándoloscon sumocuidado. Eso sí, añadién-
dolesunapizcade imaginación,puesno le faltabarazónaMontaignecuan-
do decíaque«notendríamoslas cosasdel presentesi antesno las hubiéra-
mosimaginado».

Con las incertidumbresy reservasqueestetipo de análisisconlíeva,voy
a intentar formular en estaintervenciónalgunasde las ideasy opiniones
que son susceptiblesde elaborar,tomandocomo baselas quehoy se sus-
tentan,lasposibleslíneasdel horizonte2000en la industriade automoción.

Estaindustriade automociónha llegadoa seren pocomásde unacen-
turia uno de los factoresbásicosque conformanla actualestructuraeco-
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nómicamundial. Así lo corroborael que,de las 30 empresasdel mundode
mayordimensión,10 correspondena estaindustria.El volumen de factu-
ración,por ejemplo,de GeneralMotorsy Ford en1988equivale,ensucon-
junto, a la suma del ProductoNacional Bruto de tresmiembrosde la CE
(Bélgica, Dinamarcay Grecia).No seequivocabanuestrorecordadoRa-
món Gómezde la Sernacuando,en unadesusgreguerías,decíaque«la ga-
solinaesel inciensode nuestracivilización».

Segúntodaslasprevisiones,estaindustriaseguirásiendoun elemento
«motor»dinamizadordel procesoindustrial,y continuarásu líneade cre-
cimiento.Paraanalizarsufuturo convienepreviamentetenera la vistauna
seriede datossocio-económicosquetienenextraordinariaimportancia.

El SOpor100 dc las ventasactualesseproduceen 10 paísesen los que
habitasólo el 20 por 100 dc la población mundial. Más aún: el 89 por 100
de las ventasse realizaen paísesen los quevive únicamenteel 25 por 100
de dichapoblación.

La infraestructurasocio-económicanecesariapara que un paístenga
unaamplia demandade automóvilesescomplejacostosa,por lo queseen-
cuentrafueradel alcancedel 70 por 100 de los habitantesde la Tierra. Ca-
bría decir por ello que,desdeunaperspectivaeminentementehumana,el
automóvil es,todavía,algo queestáfueradel alcancede losmenosafortu-
nados.Sin embargo,un dato sociológicoa teneren cuentaesque los futu-
roscompradoresde automóvilesdel ano2000 ya hannacido.

Un análisiscompletode la evolucióndeestaindustriatendríaquecom-
prenderlos dosgruposen quese divide: vehículosindustrialesy automó-
viles de turismo. Porel mayor impactosocio-económicoy la mayor di-
mensiónde la industriade automóvilesde turismo, basaremossobreésta
la mayorpartedel desarrollode estaintervención.

En cuantoa los turismos,segúnestudiorealizadopor Max Pemberton
y publicadoenseptiembrede 1988por la EconomisíIntelligenceUnit (EIU),
la cifra de producciónmundialde automóviles,en unidades,evolucionaría
de32,2millonesen 1985 a 35,5millonesen 1990 y a 46,5en el año2000.Es
decir, registraríaun crecimientodel 44,3por 100 en 15 años(cuadro9).

Porgrandeszonasgeográficas,clasificadasen atencióna ciertascon-
notacionesde estrategiaeconómicaque concurrenen ellas, las cifras de
producciónsedistribuyende forma quepermitededucir:

En EuropaOccidental,un aumentomantenidoen cifras absolutasde
producciónquede11,2 millonesen 1985 pasaríaa 17,7 millonesen el 2000.
Estorepresentaun incrementodel 57 por 100 y suporcentajede partici-
paciónen la producciónmundialevolucionaríadel 36 por 100 al 38por 100.

En Norteamérica,aunqueseproduceun aumentoen las cifras absolu-
tas, quepasaríande 9,3 millones en 1985 a 13,6 en el 2000, con un incre-
mentodel 47 por 100, susporcentajesde aportacióna la fabricaciónmun-
dial seestabilizaríanen torno al 29 por 100quesealcanzaríaen 1990.

En Japón,el volumen global de su fabricación,de7,6 millonesen 1985,
experimentaríaun ligero descensoen 1990,perosehabríarecuperadoha-
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CUADRO 9
Producción mundial de automóviles por zonas

1985
unid.
mili.

%
1990
unid.
mili.

%
2000
unid.
mill.

O/~

2000185

Europaoccidental
EstadosUnidos
Japón
Europaoriental
Otros

Total

11,2
9,3
7,6
2,3
1,8

36
29
24

7
5

13,3
10.4
65,
2.7
2,6

37
29
19

8
7

17,7
13,6

8,1
4,5
2,6

38
29
17
10
6

57,0
47,0
7,0

89,0
53,0

32,2 100 35,5 100 46,5 100 44,3

Fuentes:Max Pemberton,EconomistIntelligenceUnit 1988,

cia el año2000. Porcentualmente,sin embargo,acusaríaunatendenciade-
crecienteen suparticipaciónmundial: del 24 por 100 en 1985 llegaríaal 19
por 100en 1990 y se situaríaen un 17 por 100 en el año2000.

En Europadel Este,por el contrario, seproduciríaun continuadoin-
cremento,tanto en el volumen absolutode producción—quepasade 2,3
millones en 1985 a 4,5 millones en el 2000,con un aumentodel 89 por 100
—como en la cuota de participación,queevolucionaríadel 7 por 100 en
1985 aliO por 100 en el 2000.

Parael restode los «otros»paísesel crecimientotambiénseráconstante
en valoresabsolutos,al evolucionarenconjuntode 1,8millonesen 1985 a 2,6
millonesen el 2000. Estecrecimiento,sin embargo,no se refleja en la cuota
que les corresponderíaen la produccióntotal, por apreciarse,despuésde un
pequeñocrecimientoen la primeradécada,una ligerainflexión, al pasardell
por 100 en 1990al 6 por 100 en el 2000.En estegrupoparticipanconacusada
incidencialospaisesrecientementeindustrializados,comoBrasil,México y los
denominados«deldragón»:Coreadel Sur,Taiwan,Singapury Hong Kong.

En definitiva, las perspectivasde producciónmundialparael año2000
ofrecencon caráctergeneral:

• Un incrementode la producción,quecontinuarádesigualmentere-
partida: el 80 por 100 de los automóvilesse fabricaránen unospaisesque
vienen arepresentarel 20 por 100 dela poblaciónmundial.

• La capacidadproductiva instalada de 40,2 millones de vehículosen
1985 seesperaalcanceen el año2000los 46,75millones de unidades.

• Una utilización mediade la capacidadinstaladadel 80 por 100, a la
quese llegará,parael conjunto de estaindustria,medianteunamejor ges-
tión y despuésde un procesoselectivodecesesde actividaddeaquellasque
tuvieranmenorproductividady mayorinfrautilizacióndesusinstalaciones.

Tenderánadesaparecer,por consiguiente,las actualesdiferenciasenel
gradodeutilización de lascapacidadesinstaladasqueseoriginan al pervi-
vir fábricascon instalacionesantiguascon otras modernasqueinclusolle-
gana realizarsuproducciónen doso tres turnosde trabajo.
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CUADRO 10
Parqne mundial de automóv¡lespor zonas

1985
unid.
mili.

“/n

t990
unid,
mill.

%
2000
unid.
mill.

%
2000/85

EstadosUnidos
Europaoccidental
Europaoriental
Japón
Otros

Total

141,6
120,9
25,5
27,8
53.1

38
33

7
7

15

156,7
134,3
34,2
31,4
65,8

37
32

8
7

16

184,5
166,0
54,3
38,7

106,4

34
30
10

7
19

30
37

130
39

100

369,0 100 422,4 100 549,9 100 49

Fuentes:Max Pemberton,EconomistIntelligenceUnit 1988.

• Una tendenciaa que la fabricaciónde los vehículosse realice en el
propio lugar dondese vayana vender Consiguientemente,reducciónde
las importacionesy exportacionesentregrandespaisesproductores,que
responderánasía los elevadoscostesfinancierosque conllevanlas deva-
luacionesde moneday a los gastosquesuponenlasoperacionesdc envío.
almacenamientoy distribución.

• Un aumentode la capacidadproductivade los paisesdel Este,que
intentaránpromocionarsusexportaciones,principalmentea las naciones
vecinasde la EuropaOccidentaly a las del TercerMundo.

En cuantoal mercadodel automóvil, siguiendola línea argumentaldel
citadoestudiode Max Pemberton,sehande considerardeterminadosfac-
toresque influyen en suevolución,y a los que,siquierasomeramente,he-
mosdealudir Estosson:el parquemundialdevehículos,la evoluciónde la
poblacióny la cifra de desguacesde vehículosquesedestinana chatarra.

El parquemundialdevehículos(cuadro10) seprevéevolucionede369
millones en 1985 y 422,4millonesen 1990, a 549,9millones en el 2000.Es-
to supondráenel conjunto delos 15 añoscontempladosun crecimientodel
49 por 100.

En el análisisde esteporcentajeporzonasgeográficas,llama la atención
el espectacularavancedel 113 por 100 enlos paisesdel Estey del 100 por 100
enel conjuntode losdenominados~<otros».Hayqueconsiderar,no obstante.
quepartende basesmáspequeñascomo sonlos 25,5 millonesy 53,2millones
devehículosque,respectivamente,teníanen 1985.EuropaOccidentalsees-
timacreceráel 37 por 100,Japónel 39 por 100 y Norteaméricael 30 por 100.

En estecrecimientotendrásin dudasu incidenciala evoluciónde la po-
blaciónmundial. Se observaun importantecrecimientoteniendoen cuen-
ta que si en 1987 ya superóla cifra de 5.000millones de habitantes,en el
2000 se esperallegue a 6.219 millones. De éstos,casi 5.000millones co-
rresponderána lospaísesdenominados~<otros».En eseaño2000 los habi-
tantesde la OCDEseránel 12,9 por 100 dela totalpoblaciónmundialy po-
dránabsorbercasicl 75 por lOO de lasventastotalesde automóviles.
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CUADRO 11
Media de automóviles por cada 1.000habitantes

(de 20 a 64 años)

Automóviles por mil habitantes Porcentaje de incremento

1985 1990 2000 1985/1990 1990/2000 198512000

Estados Unidos 920 950 1.000 3 5 9
Europa occidental
Europaoriental
Japón
Otros

584
III
379
159

630
144
412
164

766
219
489
181

3
30

9
3

22
52
19
10

31
97
29
14

Fuentes: Max Pemberton. Economist Intelligence Unit 1988.

Si por zonasgeográficasse ponenen relación los dos conceptosante-
riores,esdecir, parquedeautomóvilesy población,y seanalizala mediade
automóvilespor cada 1.000habitantesde edadescomprendidasentre20 y
64 años(cuadro11), seapreciaun extraordinarioavanceen la Europadel
Este.Partiendode unamediabajade 111 unidades,podránalcanzarseallí
los219enel año2000.Un aumentoquerepresentael 97 por 100. Porel con-
trario, en Norteamérica,dondela mediaeshoy muy alta—920 unidadespor
cada 1.000habitantes—,se alcanzaráhaciael año2000 casi su estabiliza-
ción, al llegarsea un automóvilpor habitanteconedadesentre20y 64 años.
En EuropaOccidentaly Japónel crecimientosesituaríaen torno al 30 por
100, y en la zonade los denominados«otros»,en el 14 por 100.

La cifra de desguacetambién tiene incidenciasignificativa, dado que la
vida útil delosvehículosva aumentandopor la mayorcalidaddelosmismos.
El cambiode automóvil tiendea ser,cadavezmás,un hechoindicativo de
prosperidadqueunasustituciónpor envejecimiento.En estesentido,en Es-
paña,por ejemplo,el porcentajededesguacessobreventasde unidadesnue-
vashapasadodel 13 por 100 en 1980al 30,4 por 100 en el 86, segúnel Anua-
rio dela DirecciónGeneraldeTráfico.En Norteamérica,el indiceactualdel
75 por 100 podrállegar al SOpor100 en el 2000,manteniéndosela media
mundial alrededordel 68 por 400. En definitiva, aproximadamenteun 5,6
por 100 del parquemundial sedesguazacadaaño,oscilandoentreel 2 por
100 dc los paísesmenosdesarrolladosy el 7,6 por 100 de losde la OCDE.

Examinadaslascircunstanciasquedealgunamanerainfluyen enel mer-
cado,las estimacionesde ventapor zonasgeográficasprevénen el periodo
1985/2000 un crecimiento en el conjunto del 48,5por 100. De éstecorres-
pondeel 12,2 al periodo1985/1990 y el 32,3 al del 1990/2000(cuadro12).

En Norteamérica, el crecimientoestimadoes de sólo el 26 por 100, que
ha de relacionarse con el escaso incrementode la población y con la ten-
dencia a mejorar la calidad standard de los vehículos que se adquieran.

En Europa Occidental, el aumento previsto en el quinquenio es de un
42 por 100, en el que habría que distinguir entre los países del área de la
CE y los del áreade la EFTA.
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CUADRO 12
Venta de automóviles por zonas

1985
unid.
mill.

~/o

t990
unid.
mill.

‘Yo

200(1
unid.
mili.

%
2000/SS

EstadosUnidos
Europaoccidental
Europaoriental
Japón
Otros

Total

11,9
10,6
2,1
3,1
3,6

38
34

7
10
11

1L3
12,5
2.6
3.3
4,4

35
36

7
9

13

15,2
15,1
4.0
3.9
8,4

33
32

9
8

18

26
42
92
25

133

31,3 100 35,1 100 16,5 100 48,5

Puentes: Max Pemberlon. Econornist Inte//igcn<c (mit 1988.

En la CE se esperanacusadoscrecimientosquevendránpropiciados
por el establecimientodel MercadoUnico Europeo.En él habránde su-
perarsetodavíaalgunosobstáculos,como los derivadosde las diferencias
entre las legislaciones de los distintos países en materia de combustible,
responsabilidaddeproducto,distribucióny ventadevehículos,entreotras.
En estesentido,por el Consejode la Comunidadseestánadoptandolas
oportunasmedidasa travésde Reglamentosy Directivas.

En el áreade la EFTA (Finlandia,Noruega,Suecia,Suiza,Austria), los
incrementosseránmenores,dadoque,al serel crecimientoprevistode la
poblaciónmuybajo. tendránqueestarbasadosen unamayorpenetración.

Europadel Este,con un crecimientodel 92 por 100, ofreceel mayorpo-
tencial relativo. Como, por otra parte, susproductosserántecnológica-
mentemenossofisticadosque losde EuropaOccidental,no pareceaven-
turado suponerque intenten capitalizar el mercadodel tercermundo
irrumpiendoen él con vehículosmenoscomplejosy másbaratos.

En Japón, con un aumento de sólo el 25 por 100, el mayor problema ra-
dica en la falta de espacio debido a su superpoblación. El problema alcan-
zatal magnitudque,por ejemplo, la actuallegislaciónexigeen Tokio que
sepruebeserpropietariode un garajeantesde obtenerla licencia necesa-
ria paradisfrutarde un vehículoen dichacapital.Estafalta deespacio,y la
circunstanciadequela naciónestéintegradapor islas,hacequela posesión
de automóvilespermanezcapor debajode lasposibilidadesrealesdel país.

Destacael potencialy el empujequetiendenamostrarlosmercadosde
los paísesyacitadoscomo «otros»,con un aumentodel 133 por lOO. En un
futuro no lejano sehabráde incorporarTailandiaa estegrupo.

Cabríaseñalartambiéncomo característicasgeneralesde estemerca-
do de túrismosa nivel mundial las siguientes:

• Grancompetitividad,apoyadaen muchoscasospor los Gobiernos,
lo quehacequemuchasde lasprevisionesestén,engranparte,dependiendo
de decisionespolíticas,dadala granrelaciónquetieneestemercadocon el
empleoy el statusindustrial.

308



La industria deautomoción:su evolucióne incidenciasocial y económica 309

• Importanciacrecientede los avancestecnológicos,que darán lugar
a un vehículomás sofisticadoy en el quecadavez tendrámayorparticipa-
ción la electrónica.

• Evolución hacia vehículosde mayorcilindrada, que de forma más
acusadase manifiestaen losfabricantesjaponesesy que,en cierto modo,
seve compensadacon la producciónen Coreade turismosde segmentos
inferiores.

• Una mayoratencióna las áreasde distribucióny servicio al cliente
despuésde la venta,quepasarána serun elementodefinidor de categoría
de marca, dado que en el futuro será cada vez más difícil mantener las di-
ferencias de calidad, las ventajas tecnológicas y de otros aspectos que hoy
puedan existir

• Tendenciaa fabricar el automóvil por encargo,con unamayorvin-
culaciónentrecliente, concesionarioy fábrica,a travésde ordenador,co-
moyasevienehaciendo,peroconplazosde entregasensiblementemásre-
ducidos.

En cuantoal sectordelos vehículosindustrialesy autobuses,las infor-
macionesdisponiblesapuntanhacia un incrementoen los vehículoslige-
ros y unasituación no del todo definidaen los vehículospesados

La producciónmundial, queen 1985 alcanzólos 12,1 millonesde uni-
dades,pasóa13,5 millonesen 1989,lo querepresentasóloun pequeñopor-
centajede incrementoanual.

Los EstadosUnidosocupanel primer lugar con unaproducciónde 4
millonesde unidades;le sigueJapóncon 3,9 millonesy Europacon 2,8 mi-
llones.

Porpaíses.la producciónespañola,con407.000unidades,ocupael quin-
to lugar.

En cuantoa la demandadestacan,en 1989,deunaparte,los incremen-
tos quese hanregistradoen Europa,dondesobresalende forma acusada
AlemaniaFederaly España,y, de otra, lospequeñosdescensosen Estados
Unidosy Japón.

Una nota característica de este mercado es la presencia japonesa a ni-
vel mundial. Japónha llegadoa serel primer exportador,con 1,5 millones
de unidades en 1989. En los mercados de Estados Unidos y de Europa re-
presenta una penetración del 16 y 12 por 100, respectivamente,de las ma-
triculaciones.En el mercadonorteamericanotuvo, además,otra partici-
pacióndel 12 por 100 por las ventasde vehículos.

En Europa,en el segmentode ligeros, destacael potencial de incre-
mentode la demanda,que de 1985 a 1989 aumentóenun 38 por 100.

En los pesados,la industria secaracterizapor su reducidonúmerode
fabricantes. Esto es consecuencia de sucesivas fusiones de empresas, mo-
tivadas por un mercadocompetitivoy en el quetodaslas previsionesse-
ñalanun bajo crecimientotantoa medio como a largo plazo.

Pareceprobable,pues,queel mercadode furgonetasy vehículoslige-
ros siga mostrandosignosde fortalezaa largo plazo,con la particularidad
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de que se beneficiará.delas mejorasde diseño y de las innovacionestec-
nológicasintroducidasa los turismos.

Respectoa los pesados,apesardel previsibleaumentodel transporte
por carretera,la situación no sepresentadespejada,debidoal procesode
concentraciónde flotas de transportesquese estáproduciendoen la Eu-
ropacomunitariay a la mayoreficaciay mejoresposibilidadesde explota-
ción de los nuevosvehículosque llevan incorporadaslas últimas tecnolo-
gías. Lasestimacionesson,como yahemosapuntado,debajocrecimiento
a medio y largoplazo,por haberalcanzadoel mercadounaciertaestabili-
dady porexistir algunaincertidumbreen la definición delas futuraslineas
de producciónnormalizadas.

Con oscilacionesmayoreso menoressobreestasu otraspredicciones
quepudieranformularse,los «futurólogos»parecencoincidir en que la in-
dustriade automoción,con unaproduccióny unosmercadosmásglobali-
zados,serácadavezmás universal,con crecimientossostenidosy selecti-
vos en los paísesen que actualmenteestá asentaday con nuevas
produccionesen aquellosque,al alcanzarmayorescotasde desarrollo,
irrumpirán en ella.

VI. APERTURA DEL ESTE Y MAYOR PRESENCIA JAPONESA

La visión de conjuntode estaindustriaque hastaaquíse ha pretendi-
do recogerestaríaincompletasi no seañadiesealgunareferenciasobredos
hechos concretos: la apertura del Este y la mayor presencia japonesa en
Occidente.

La denominadaperesrroikay los efectos de todo orden que se están deri-
vandodesuirrupciónenel ordenpolíticoeuropeoconstituyenunodelosacon-
tecimientosmássobresalientesy de mayortrascendenciadenuestrosdías.

La caída del telón de acero y la consiguiente apertura industrial y co-
mercialde los paísesdel Este,no obstantelas convulsionesqueestáorigi-
nando,requierede las marcasmundialesde automoción,y de forma más
acusadade las europeas,replantearla estrategiade susactividadese in-
versiones.Ante ellasseabrenahoranuevasposibilidades,y se las ofrecen
paisesque,caside improviso, hanabiertosusfronteras.Las dificultadesa
queahoraseenfrentanoscurecesin dudael panoramay es difícil calibrar
el plazoen quepodrárealmentehablarsede unanuevaaperturacomercial
y de una demanda creciente y consolidada. Pero el momento llegará, sin
duda,desaparecidosuprincipalobstáculo:el rechazoideológicoa unaeco-
nomíade mercado.

Europa,unida en todasu dimensión,ha de teneren muchosaspectos
unosplanteamientosdistintosa losqueestabanen vigorparasólounafrac-
cíón de ella. Esta nuevasituaciónaconsejaa los paisesque la integranre-
planteary redimensionarsusproyectos,considerandonuevosemplaza-
mientospara susfuturasfábricas.Las decisionesque,en su momento,se
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tenganqueadoptarafectaránfundamentalmentea la configuracióny a las
posibilidadesfuturasdelo quehoy seentiendeporindustriaeuropeay, por
consiguiente,y como partedeella, a la industriaespañola.

La apertura del Esterepresentaráacorto plazouna buenaoportunidad
de mercado,peroa largo plazotambiénsupondráun riesgopor la compe-
tenciade las nuevasproduccionesqueallí se obtendrán.

La mayorpresenciajaponesaen Occidenteesun fenómenoquehay que
dataren estosúltimos años.Deformacontinuada,la mayorpartedela so-
ciedad tieneconocimientode supenetraciónconstantey crecientepor la
frecuenciacon que los mediosdecomunicacióndannoticiasde nuevasto-
masde posiciónen sectoreseconómicosen los queno participabano en la
ampliacióndeparticipacionesen los queyaestabanpresentes.Unosejem-
píossingulares.perosignificativos, podríanservirparacorroborarlo.

Entre los cien mayoresbancoscomercialesdel mundo,segúndivulga-
ba recientementela revistaFortune, se incluyentreintabancosjaponeses.
En suconjunto,controlan5,6billonesdedólaresUSA, cifra queesalgosu-
periora la sumade los bancosde EE.UU., Francia,AlemaniaOccidental,
Inglaterrae Italia quefiguran en dicharelación.Peroaúnhaymás.Orde-
nadosestoscien bancosde mayora menorvolumen,entrelos veintepri-
merosfiguran catorcejaponeses.De ellos, siete,a suvez, ocupanlos pri-
merospuestos.

En EstadosUnidosla inversiónniponacomprendeunaamplia gamade
sectores, con un grado de participación muy significativo en el comercio al
detall, la industria,los bancos,la agricultura.el turismo y el sectorinmo-
biliario. En este último han adquirido recientemente bienes que pudieran
considerarse emblemáticos dentro del patrimonio estadounidense: la Co-
lumbia Pictures,por Sony, y el RockefellerCenter,por Mitsubishi.

No queda al margen de este proceso el sector de automoción. También
aquí seha dejadonotar la expansiónjaponesaen los EstadosUnidos.En
las dos últimas décadas, sus empresas handesplegadounagran ofensiva
comercial,acompañadade fuertesinversionesen diez nuevasfábricas,ya
financiadaspor ellasde forma independiente,ya en colaboracióncon em-
presasamericanas.

Estaimplantaciónjaponesaen EstadosUnidos ha supuestoque en el
paíslíder del desarrollodeestaindustriase llegarana fabricaro ensamblar
en 1990 millón y medio devehículos,unacifra quese incrementará.previ-
siblemente,a másde dosmillones en 1992,y quehabráde continuarcre-
ciendocomoconsecuenciade losnuevosjoint venturesacordadosentrelas
principalesmarcasjaponesasy americanas.

Una vezconsolidadasupresenciaen EstadosUnidos,Japónlanzósus
miras a Europa,dondeya cuentacon algunasimportantesinversionesen
Inglaterra,fundamentalmente,y en España.En la actualidadtienenenpro-
cesode estudioasociarsecon empresaseuropeasy americanascon im-
plantaciónen el Viejo Continente,para fabricar determinadosvehículos
en colaboracióntécnicay económica.



312 RafaelMuñoz Ramírez

Es evidenteque la presenciade la industriajaponesa,con sustecnolo-
gías,métodosy sistemas,es un factora tenermuy encuenta,tantoen la es-
tructura comoen el diseño futuro de la industriaautomotrizeuropea.In-
dustria que en estosúltimos añosempezóa sentirseafectadapor la
competenciacomercialde losvehículosimportadosde aquelpaís.peroque
habrá de estarlomucho mása medidaque empiecena entrar en produc-
ción las nuevasfábricas,dotadasde los másmodernosmediosquecon su
colaboraciónse instalen,y desaparezcanlas restriccionescuantitativasa la
importaciónen aquellospaísesque lasmantienen.

Unagranpartede la actualindustria de automocióneuropeatienean-
te si un importantey decisivoreto: abordarsureestructuracióny moder-
nizaciónconla rapidezque requierela fuertecompetenciaactualy la que
sederivaráde las nuevasproducciones.La situación de partidaveníaya
demandandoconanterioridadmayorrapidezen la actualizacióndesussis-
temastecnológicosy productivos.El desafiode la industriajaponesahave-
nido acontribuir indirectamentea dinamizaresteproceso,obligando,a su
vez, a replantearbajo nuevoscondicionantesla estructuraque en el futu-
ro habráde tenerestaindustria.

Granpartede ella estápasandoen estosmomentospor el difícil tran-
ce de tenerquereconocerpúblicamentequenecesitadisponerde un pla-
zo suficientedetiempoparapoderrealizarsu reestructuraciónindustrial.
Una reestructuraciónque,necesariamente,deberállevar a caboantesde
queEuropase abradefinitivamentea la plena competitividaddel produc-
to japonés.

El problemasecentraríaen determinarcómose instrumentauname-
dida detal naturalezay trascendencia,cuál deberíaserla duracióndelpla-
zo que,en sucaso,pudieraestablecerse,y quécondicionanteshabríande
cumplirseduranteel periodotransitorio.

Laspartesimplicadashabránde serconscientesde queEuropaseráel
grancampode batalladel Sectorde Automoción en la décadade los anos
noventa,comolo fue EstadosUnidosen la de los ochenta.

Ante unasituacióncomo la enunciada,y como materiade reflexión,
quizá pudieraseroportunorecordaral SectorAutomotriz europeoaquel
pensamientode Ortega,que,ensuconcepcióncompleta.decía:«Yo soyyo
y mi circunstancia,y si no la salvo a ella no me salvo yo.»

VII. ESTRATEGIA Y POLíTICA DE ACTUACION

Descritaslasperspectivasde estaindustria,pareceobligado hacerre-
ferenciaen estaexposicióna algunasde las estrategiasy políticasde ac-
tuaciónque,contodaprobabilidad,habrándeserseguidasparahacerfren-
te a los problemasque la actualsituaciónplanteay a losqueen un futuro
ya predeciblehande venir

Estas estrategias pueden ser las siguientes:
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1. Fusión, colaboracióno coalición entreempresas

El excesode capacidadindustrial instalada demandará realizar ajustes
y reducciones estructurales. De otra parte, las dificultades que presentan
algunospaísesparaintroducirseen susmercadosexigirán realizarfi sita
procesosindustrialesy promoveránfusionesy concentracionesde empre-
sasparaacometeríasplanesindustrialesnecesariosparatal fin.

Porel númerode las yarealizadasy por las dificultadesde todo orden
que estaclasede operacionesimplica,posiblementeno seanmuchaslas
quese realicenen el futuro. Cabeesperar,por el contrario,quese tiendaa
otro tipo de coalicionesy colaboracionesempresariales.

2. Investigacióny colaboraciónindustrial

Por lo antesexpuesto,habráde producirseun aumentode la coopera-
ción tecnológica,industrial y comercialentremarcas,con la finalidadde
no aumentarlos costesy poder alcanzarmayoresy mejoreslogros en los
ámbitosde investigacióny desarrollo.

En vehículosindustrialespareceobservarse,a nivel mundial, unaacu-
sadatendenciaa estacolaboración.En turismos,encambio,si biense ven
posibilidadesa nivel de partesy componentes,se presentanmayoresdifi-
cultadescuandosepiensaen la concepciónde unidadescompletas.

3. Actuaciónsobrela propia empresa

El importante pesoque tiene la economíade escalaen la estrategiade
colaboraciónen los ámbitosa los quenoshemosreferido habráde conju-
garsenecesariamentecon el potencialde crecimientoy las posibilidades
que tengacadaempresapor sí misma.Se exigirá,pues,un detenidoestu-
dio sobreaquellaspolíticasque con más urgenciarequierensuatención.
Entre ellas cabria considerar:

a) Políticade costesde producción,orientadaa alcanzarunamayor
productividadquepermitacompensaren todo, o al menosen parte,los in-
crementosque han de registrarseen los costes.Exigirá una mayorracio-
nalizaciónenel usode las instalacionesy de losmediosde producción.una
mejorgestióndesíocksy una adecuadapolíticade empleo.

b) Políticade calidaddel producto,quefije comoobjetivoprioritario
conseguir un vehículo cada vez de mayor calidad. La electrónica y la si-
mulación de funciones sustituirán, cada vez más. las actualespruebasrea-
lesde comportamiento.Se buscaránvehículosmássegurosy confortables,
y sobre todo menoscontaminantes.La calidadhabráde extendersetam-
bién a todoslos serviciospost-ventaquesu utilización demandey pueda
demandarHabráde prestarseconsideraciónpreferentea los segmentos
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especialesque,no ocupadospor otros,constituyen«huecos»de mercado
o categoríasno atendidas.

c) Políticade sistemasde aprovisionamiento,queintensifiquenla se-
lección, lasrelacionesy la colaboracióncon losproveedores.Se tenderád
establecernormasde cumplimientode programasde entregapara que,
siendomásregularesy eficaces,evitenel almacenamientosiguiendolossis-
temasde la industrianipona.Las alternativasdesuministrotenderána di-
versificarseparareducir el gradodc integraciónvertical.

d) Políticade inversionesen procesosdealtatecnología,quepromueva
la utilización deequiposde fabricacióncomputerizados.robótica,sistemas
productivosflexibles e infraestructurasmejoradasde investigaciónaplica-
da.En dichosprocesossedeberáalcanzarla integraciónadecuadadela elec-
trónica, que cadavez tendrámayor iluportanciaen el mundodel automó-
vil, tanto en las distintas fasesde produccióncomo en el propio vehículo.
Su puestaen prácticapermitiráirse aproximandoa eseobjetivo tan aflora-
do de acortarlos tiemposde losprocesosde diseñoy desarrollo,la fórmu-
la que se conoce comojust-in-time, develop-tnent-and-design.

4. Aprovechamientodesinergias

Lasempresascontinuaránen la líneade ampliarsucampode actuación
másaflá de lo que es el ámbito estrictodel automóvil. De la interrelación
con otras actividadesindustriales,como la electrónica,la informática, la
aeronáutica,se podránderivar sinergiasquepermitiránalcanzarmayores
rendimientos.

VIII. OTRAS REFLEXIONES SOBREEL FUTURO
DE LA AUTOMOCION

Antes de terminar,quisierahacerunasreflexiones,a modode recapi-
tulación,sobre lo que,a mi juicio, sepuededestacaren el previsiblefutu-
ro del sector.

La primera de ellas se refiere a cómo el complejo mundode la auto-
moción continuarácontribuyendo,tal y como havenidobaciendodesdeel
principio, a la expansióny desarrollode los mediosde comunicación.

Suevolucióncontinuaráinfluyendoen la mejorade la vida del hombre
y de suentorno,en la reordenacióndesusciudades,en la aperturadevías
de comunicación, en la creación de nuevos hábitos de comportamiento so-
cial y, en definitiva, en el logro de nuevascotasde bienestarHemosde
aprendera utilizar el automóvil demodomásracionalen sususosurbanos,
donde las regulacionesadministrativastrataránde eliminar aquellosfac-
toresdistorsionantesparael entornoquetuvieron suorigensobretodo en
el fenómeno de su rápida expansión, que no siempre fue fácil de controlar.
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Otra reflexión deberecaersobrela evolucióntecnológicadel automó-
vil. Los logrosyaalcanzadossehandesuperaren el futuro máscercanopa-
ra atenuar en todo lo posible los problemas que van surgiendo de su utili-
zación en la granescalaquehoy seemplea.

Es innegable que en los últimos años se han conseguido avances muy
importantesen cuantoa seguridadpasivay activa,con sistemascomo el
Airbag —bolsade airequese infla en casode colisión—, el ABS —impide
elbloqueodelas ruedasal frenar—,el ASR—evitael deslizamientode las
ruedasmotricesal acelerar—,el ASD —diferencial autoblocante—y el 4
Matic —transmisiónde la fuerzapropulsoraa lascuatro ruedassin inter-
vencióndel conductor—,ademásdemejoresy másatractivosdiseñosme-
noresconsumosde combustible,mayorconfortabilidady preciosmásase-
quibles.

El mitigar las causascon que contribuyenlos motoresde explosiónal
deterioroecológicohabráde serobjetivoprioritario de los fabricantes.Un
pasoen estesentidoha sido la incorporaciónde catalizadoresa los moto-
rescon cilindradasuperiora 2 litros y que en breveplazollegará al resto
de los vehículos.La cada día mayor sensibilidad que la sociedadestáad-
quiriendo sobre estosproblemas exigeque se acentúen losprocesosde in-
vestigaciónde nuevosmotores y energíasalternativas.

La electrónica, que ya ha irrumpido en el mundo del automóvil, tendrá
cadavezunapresenciamásdestacadapor el crecimientoprogresivoque
de ella seespera.Sus avancesllegarán más allá del ámbito interno del ve-
hículo, paracontribuir al perfeccionamientodel tráfico vial futuro, ha-
ciéndolomásseguro,másfluido y máscompatibleconel medio ambiente.

En estalínea, esobligado hacerreferencia, aunque seabrevemente,al
proyecto PROMETHEUS,programa europeo en el que colaboran las prin-
cipalesempresasdeautomociónconmásde50 institutosde investigacton.

Este programa, no sin intención, se ha llamado PROMETREUS, que
sonlassiglasde sudenominacióninglesa(Programfor a EnropeanTraffic
with HighestEfficiencyami UnprecedentedSafety).Con él se ha pretendi-
do tambiénaludir al mito quesimbolizael robodel fuegoa losdioses.Una
hazañaque permitió al hombre alcanzarsusprimeras cotasde libertad, au-
tonomíay bienestar

PROMETHEUS, queen griego significa previsor o prudente, esun pro-
gramaquehacehonora sunombre.Partiendode la consideracióndel trá-
fico como un sistemaintegradode multivariablesen las que intervienen
millonesde decisionesindividualesdelos conductores,lascondicionespar-
ticularesde cadavehículo, la situación,acondicionamiento,estructuray
objetivos de cadared viana, pretendeestablecerun sistemade informa-
ción-comunicaciónquereduzcaal mínimo losaccidentesy contribuyaain-
crementarla eficacia y utilización de los recursosdel tráfico rodado.

No eséste,sin duda,momentoadecuadoparaextendernosen las dis-
tintastécnicasa aplicar,desdela sensóricaa la inteligenciaartificial. Bas-
ta señalarquetodo ello sebasaen la implantación de complejossistemas
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de comunicacióne información, incluido el usode satélites;sofisticadas
unidadesde transmisión-recepciónde datos a lo largo de las vías y cen-
tralesde distribución; incorporaciónde ordenadoresa bordo quepermi-
tan la interconexiónde los vehículosentresíy con los sistemasauxiliares
de ruta;sensoresinterioresy exteriores,etc. Todoello lograráponera dis-
posicióndel conductorinformacionessobrela velocidad,distanciao posi-
ctónde los demásvehículosenruta o en las inmediaciones,deobstáculos
o riesgosinesperados,de congestiónen un determinadopunto y de itine-
rariosalternativos.El conductorpodráasí adoptardecisionesinstantáne-
asparaevitarcolisiones,inclusosin intervencióndirecta.

En estesentido,y como modestaaportacióna esefuturo prometedor,
sonya frecuenteslasredesde captaciónde informaciónsobreparámetros
relacionadoscon el tráfico que,transmitidosa los centrosde control,per-
miten, medianteordenadoresdotadosdesimuladorese inteligenciaartifi-
cial, hacerinteligible cualquier situacióny adoptarpor partede los regu-
ladoresde tráfico,en cadamomento,las másadecuadasdecisiones.Entre
los esfuerzosqueen esteordenrealizanlos paisesde la Europacomunita-
ria podríancitarsevariosproyectosen vías derealización.El Drive es uno
de ellos, quecomprende,entreotras,la partedenominadaCorreidor, que
estudiael establecimientode superestructurasengrandescorredoresNor-
te-Surque,a travésde sistemasinteligentes,permitanayudaral usuariodc
forma quepuedaoptimizar la conducciónen un régimende mayorseguri-
dady Comodidad.

Una última reflexión en torno al conceptode bien deusonecesarioque
el automóvil ha adquiridoen nuestraforma devivir, frente al de elemento
representativodenivel socialqueen un principio pudotenerEstecambio
conceptualhabráde serasumidopor el Estadoabandonando,en la parte
quecorresponda,losprincipios recaudadoresque sustentansu fiscalidad y
quehacensoportaral sectoruna desproporcionadacargaconvirtiéndolo
en uno de losprimeroscontribuyentesa los ingresosdel Estado.

Peroel mañanatodavíano estáescrito. Habráde seguirsecon tenaci-
dadla investigacióny el trabajoparalograrqueel automóvildel futurosea
cadavezmejor,másseguro,másconfortable,másfácil deutilizar, conme-
noresexigenciasde mantenimientoy consumo.Muy especialmente,por las
consecuencíasquehanempezadoaderivarsedcsu utilización masiva,más
respetuosocon los sistemasecológicos,reduciendoal máximo la emisión
de sustanciascontaminantesquepuedanafectaral medio ambiente.En
ello tendráunamáximaincidencia la paulatinautilización de algunosotros
combustiblesalternativos,como puedeserel hidrógeno,ya utilizado a ni-
vel experimental,lo que habráde requerirunaespecialestructuralogísti-
cade puntosde avituallamiento,o el aceitede colza, con el favorableim-
pacto que podrá tener en el desarrollo de la agricultura. Nuevos
combustiblesquehabránde ir desplazandoa los actualesde origenfósil.

Comono deboseguir abusandode vuestrabenevolencia,voy a termi-
narrecordandolo queWinstonChurchill dijo encierta ocasión:el dirigente
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debesercapazde predecirlo queva a pasarmañana,el mespróximoy el
año queviene..,y de explicar,después,por quéno ha ocurrido.

Puesbien,yo confío en que losdirigentesde la industriaautomotrizno
tendránquedar, en su día,muchasexplicacionessobrepor quésurgieron
grandesdesviaciones,puesen la situación socio-económicamundial, a la
que en el cursode estadisertaciónnoshemosreferido, no resultaaventu-
rado esperarque.con las oscilacionespropiasde los ciclos económicosy
los reajustesque un sectortan dinámicorequieren,seveancumplidaslas
prediccionesformuladassobresufavorabley prometedorfuturo en la dé-
cadaquemedia hastael año2000.


