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1. ELSECTORDE AUTOMOCION

En el sector de automogion se agrupan toda una serie de actividades
econdémicas de la mds variada naturaleza que, de forma directa, indirecta
y cn algunos casos inducida, han tenido su origen y posterior desarrollo en
torno a la industria automotriz. En poco més de 100 afios de existencia es-
ta actividad ha alcanzado un grado de tal importancia social y econdmica
y tan sobresaliente en el Ambito de la economia mundial, que hoy es uno
de los indicadores mds representativos para medir la situacion y evolucion
de las coyunturas econémicas,

La industria creada en torno al automdavil ha sido desde sus inicios, y
continda siéndolo, un e¢lemento dinamizador del desarrollo y del progreso
econdmico y social, no sélo por su propia importancia, sino también por su
capacidad de impulsar otros sectores de la economia, como son las indus-
trias bdsicas o las de servicios.

Pero, antes de entrar a considerar su incidencia en la economia, pare-
ce obligado conocer su evolucion histérica v hacer algunas reflexiones so-
bre los cambios que, en corto espacio de tiempo, han propiciado su apari-
cion y desarrollo en el orden social y cultural de la sociedad contempordnea.

II. ANTECEDENTES HISTORICOS

Es dificil precisar cuando y cémo surgid y a quién puede atribuirseie la
primera idea, ensayo o experimento de lo que, con el tiempo, habria de de-
nominarse automovil. Se conoce, st, que no fue el frute del ingenio o del
trabajo de un hombre solo y determinado, sino la sintesis de las ideas y los
esfuerzos de muchos a través de los anos.

* Discurso de ingreso en la Real Academia de Ciencias Econdmicas y Financieras, pro-
nunciado en el acto de recepeidn de su autor ocurrido con fecha 7 de noviembre de 1991 en
Barcelona.
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Ya en el siglo XTIl el filosofo inglés Bacon decia: «Serd posible cons-
truir carros que, sin animales, se moveran con impetu que no podra esti-
marse.» Dos siglos después, el italiano Roberto Volturio desvincula, por
vez primera, la traccion animal del carruaje, al describir una maqguina, de
la que no hay constancia llegase a funcionar, cuyo generador de movimiento
eran dos molinos que, a través de engranajes, transmitian la fuerza del vien-
to a las ruedas.

Relevantes fueron las aportaciones del denominado «coche sin caba-
Hos» que cruzd las calles de Meningen (Alemania) en 1447, accionado por
pedales a través de correas y palancas, asi como el ideado por Leonardo da
Vinci, quicn en el Codice Arundel (1487-1490) disefiaba un vehiculo movi-
do por {a accion de un peso que, al descender a lo largo de un mastil, su-
ministraba la fuerza que transmitia, medianie engranajes, a una rueda de
gran tamafio. Esta idea se considera la primera aportacion al concepto de
un vehiculo accionado mecdnicamente.

La detenacion de un motor de combustion interna se escuchd por pri-
mera vez en 1673, El holandés Christian Huyghens, a quien Luis XIV, el
Rey Sol, y su ministro Colbert llamaron a Paris para que se dedicase a la
enseflanza y ala investigacion, presentd a la Academia de Ciencias de Fran-
cia una maquina, accionada por pélvora, que actuaba como mecanismo ele-
vador de los juegos de agua del nuevo Palacio de Versalles. Con la pélvo-
ra descubrié Huyghens la fuerza del vacio. El camino hacia un vehiculo con
motor quedaba abierto.

El primer vehiculo autopropulsado del que se tiene conocimiento fide-
digno es el Fardier, literalmente, transportador de fardos, Movido por la fuer-
za generada en una caldera de vapor que portaba, fue construido en 1784 por
el francés Nicolds José Cugnot para el transporte de piezas de artillerfa. La
historia considera que con €l se inicia la época de la «traccion a vapor», que
tan espectacular desarrollo y utilizacién posterior tuvo en otros paises.

Es en Inglaterra donde, poco después, se patenta por Watt la aplicacion
del vapor a un triciclo. Este fue materializado por su discipulo Murdoch y
desarrollado en América del Norte por Oliveiro Evans en colaboracién con
Roberto Furnes, de Halifax, quienes construyen cn 1788 el primer vehicu-
lo que por alli circuld movido por energia autogenerada. En 1802, con las
aportaciones de Ricardo Trevithick se logré que otro vehiculo de cuatro
rucdas llegara a alcanzar velocidades de hasta 15 kilometros por hora, an-
te ¢l estupor y sorpresa de sus conciudadanos.

También es en Inglaterra donde en 1821 se construyen por vez prime-
ra diligencias a vapor para el transporte publico, a través de las aportacio-
nes de Julio Griffith, en Brompton.

En Viena no aparece el primer vehiculo de estas caracteristicas, cons-
truido por Walter Hancock, hasta 1834. Por la misma época, siguiendo el pro-
yecto de Pecqueur, se aplica en Paris la innovacidn del diferencial a las lla-
madas locomotoras de carretera. Una aportacién que fue y continia siendo
fundamental en la concepceiodn de todo vehiculo para alcanzar velocidades.
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Curiosamente es en Paris, en dicho afio 1834, cuando se construye el
Eoliano, vehiculo movido por el viento, dotado de una vela y un mastil de
40 pies, que llegd a «surcar» el Campo de Marte.

En cuanto a Espaiia, parece evidente que los periodos de inestabilidad
politica que atravesd durante buena parte de los siglos XVIII y XIX fueron
una de las principales causas determinantes del retraso de su incorpora-
cidn a los procesos de industrializacidn que siguieron otros paises ague-
llos afios.

Al no existir el ambiente adecuado ni las infraestructuras necesarias pa-
ra el inicio de lo que deberia ser un incipiente desarroilo industrial, difi-
cilmente podia germinar en aquella situacion atisbo alguno de creacidn me-
cdnica que pudiera tener relacidn con un automévil. Su aparicidn se retrasa
y no empiezan a surgir intentos significativos hasta finales del dltimo siglo
y principios del presente.

Los primeros antecedentes habra que buscarlos en algunos casos sin-
gulares que deben ser citados, como el locomévil Castilla, 1deado por Ri-
bera. Dotado de cuatro ruedas y movido por un motor de vapor, llegé a al-
canzar en 1861, en tierras de Valladolid, ia velocidad punta de 10 kilémetros
por hora. Otro antecedente lo encontramos en la gue se denomingd «ma-
quina de vapor para vehiculo», construida en la misma época por Sellarra-
llach en Barcelona.

Cuando se habia llegado a obtener con el motor de vapor su mayor ren-
dimiento posible aplicado al automévil, surgieron nuevos avances tecno-
logicos. El motor de combustidn interna que aparecid entonces, v que en
un principio convivié con el de vapor, acabd en muy poco tiempo despla-
zando a éste totalmente.

I1l. LA ERADEL AUTOMOYVIL

La que bien podria denominarse era del automdvil se inicia formal-
mente ¢] 29 de enero de 1886 con la presentacion por Karl Benz ante la Ofi-
cina Imperial de Berlin de una patente para triciclo propuisado por motor
de gas, ideado y disefiado por €1, «en el que el gas se genera a partir de ma-
terias gasificables en un aparato que el vehiculo lleva consigo».

Dos hombres que no se conocian, por caminos diferentes, llegaron a
concebir y construir los elementos bdsicos necesarios para obtener «un ve-
hiculo de cuatro ruedas, impulsado por motor de gasolina», que fue pre-
cursor del automdvil de nuestros dias. Era el fruto de la capacidad crea-
doray de la tenacidad de Karl Benz y Gottlieb Daimler, que habia de servir
de punto de partida de uno de los grandes procesas de desarrollo tecnols-
gico de que hoy dispone la humanidad.

A partir de 1886 fueron surgiendo los progresos técnicos aportados por
aquellos que, de una forma u otra, sintonizaban con la dindmica renova-
dora de aquel tiempo, y sin los que el automévil no habria sido posible en
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la forma en que hoy lo conocemos. Salvo el disefio, sigue siendo bdsica-
mente el mismo vehiculo en sus principios mecédnicos y de automocion, A
€l se han incorporado importanies inovaciones, pero hoy, como entonces,
seguimos hablando de sistemas de encendido, carburacién, transmisidn,
cambio y frenos, st bien es verdad que no todo se invento y perfecciond al
mismo tiempo.

L.os logros sucesivos han hecho del automadvil esa maquina fascinante,
estéticamente atractiva, segura, sencilla de manejar de coste asequible, que
la sitda al alcance de un considerable niimero de personas, convirtiéndola
cn uno de los elementos que configuran nuestro actual modo de vivir y has-
ta nuestro entorno,

Hoy nadie cuestiona la gran aportacion que los medios de comunica-
cién, en el sentido mas amplio de la palabra, han tenido para el conoci-
miento, el intercambio de ideas y formas de pensar de los hombres y la apro-
ximacion y comprension de las diversas culturas, costumbres y tradicionces.
Pero, sin duda, entre ellos una parcela importante la ocupa el automavil,
como medio para acortar en el tiempo las distancias fisicas cntre los pue-
blos y facilitar su intercomunicacion mas alld de las fronteras que muchas
veces artificialmente los separan.

Con esa capacidad auténoma de movimiento, que su propio nombre in-
dica, contribuyd a potenciar la libertad, esa irrenunciable prerrogativa de
la persona, al posibilitarle ¢l acceso libre, cémodo vy rapido a la realidad
alejada y distinta de su entorno inmediato.

En un mundo como aquél, en ¢l que el 99 por 100 de sus habitantes no
sc desplazaba en toda su vida mas alla de 30 o 40 kilémetros de su domici-
lio, Berta Benz cubrié en un dia, hace mds de un sigio, la distancia de 120
kilometros que separa Mannheim de Pforzheim en uno de los dos prime-
ros vehiculos autopropulsados. No sélo fue la primera mujer en conducir
un automovil. Fue también la verdadera pionera de lo que daria lugar auna
verdadera revolucion social, al demostrar esas posibilidades de autonomia
y capacidad de movimiento que el vehiculo proporciona.

Cuando se inventa el automdévil no se partia de la nada. Existian cl bu-
que de vapor y el ferrocarril, con 1o que la ilusion de desplazarse por me-
dios mecdnicos a puntos distantes estaba satisfecha. Pero sélo en parte.

Seguia sin hacerse realidad el sueiio acariciado desde siempre por el
hombre: hacerlo de forma individual y auténoma en ¢l instante en que le
apeteciera y sin tener que sujetarse a horarios ni depender de las conve-
nicncias de los demads: en libertad consigo mismo.

La aparicién del automdévil, es decir, ese vehiculo dotado de motor que
le permitia impulsarse a si mismo de forma eficiente y sencillo de mangjar,
se produjo, inexorablemente, en el momento justo, cuando el nivel de vi-
da de la poblacidn asilo demandaba.

De no haber surgido en las mentes de sus precursores, con toda seguridad,
habria sido alumbrado por algin otro de aquellos que, con s ingenio € intre-
pidez, llenaron de invenciones, a veces disparatadas, el prolifico siglo XIX.
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Era solo cuestion de tiempo y oportunidad. Pero la suerte, como casi
siempre suele ocurrir, se inclina hacia quien con mayor tenacidad y cons-
tancia requiere sus favores. Asf lo corrobora Técito: «A fuerza de inten-
tarlo, los griegos penetraron en Trova.» Si es cierto que los avances fecno-
logicos van a veces de la mano del azar, también lo es que el azar va, a su
vez, acompafiando al teson, al esfuerzo y al sentido comiin, inteligente-
mente aplicados a los medios y recursos de que se dispone.

Esta nueva posibilidad de desplazamiento dificilmente hubiera podido
ser imaginada, casi cuatro siglos antes, por nuestro Carlos |, acaso el mo-
narca europeo que mas veces y con mayor detenimiento recorrio su dila-
tado Imperio, a increibles velocidades, en barco, silla de mano, caballo o
carroza.

Y tampoco dos siglos después, cuando por medio del Locomotive Act
de 1865, se obligaba en Inglaterra a gue todo vehiculo a motor no sobre-
pasara la velocidad de 6,4 kilometros por hora y que fuese precedido por
una persona que portase una bandera roja advirtiendo el peligro.

La era del automévil, una vez «puesta en marcha», «arrancé» con di-
namismo y «acelerd» su desarrollo de forma espectacular para poder aten-
der la creciente demanda de una sociedad en evolucion que requeria me-
dios mds rdpidos, cdmodos v seguros para desplazarse. Una sociedad que,
en definitiva, necesitaba disponer de un medio capaz de satisfacer esas nue-
vas necesidades que le deparaba la evolucion de la civilizacion. Ya Balmes
habia dicho que «civilizar un pueblo no es otra cosa que hacerle sentir nue-
vas necesidades».

Un afio después de haberse patentado el invento, Dunlop fabrica el pri-
mer neumdtico para el triciclo de su hijo. Michelin lo adaptara posterior-
mente al automdavil. Pasados doce afios, con increible intuicién se promul-
ga en Francia la primera ley fiscal aplicable al automavil. Asfi fue como el
automavil comenzé a generar recursos para financiar su propia expansion,
mediante la construccién de nuevas vias de comunicacion que facilitan su
desarrollo. A los trece afos de esta fecha clave, un delineante belga, Cami-
lle Jenatz, lograba alcanzar por primera vez los 100 kilémetros por hora con
su maquina. La habia lamado Jamais Contenie, lema que bien pudiera ser
—v de hecho lo es— el leitrnotiv de la industria del automdévil. Transcurri-
dos veinte afios desde aquel 1886, situados ya a principios de nuestro siglo,
se cuenta con otro elemento indispensable para aumentar la velocidad: el
cojinete de bolas, Casi al mismo tiempo, se inicia en Detroit el primer sis-
tema de produccion en cadena, que permitio la fabricacidon en serie y, con
ello, reducir los costes de fabricacién y popularizar su utilizacion.

Faltaba un paso decisivo para modelar la idea que hoy tenemos del au-
tomovil. A fines de los afios veinte, el genio creador de Pininfarina reali-
zaria la que probablemente constituye la dltima gran aportacion: la del di-
seflo aplicado. Algo que, sin duda, para el usuario actual no tiene excesiva
importancia, porque acepta el disefio y la linea como algo natural. Sin em-
bargo, no es dificil imaginar lo que debid representar en su tiempo el aban-
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dono del concepto mimético de la carroza de los primeros modelos, para
entrar en otra dimensidn conceptual, totalmente distinta. Suponia un sal-
to cualitativo que lograba el dificil equilibrio entre fuerza y funcién, en ar-
monfa con el sentido de la belleza, con unos disefios que constituyen obras
de arte singulares que hoy son auténticos objetos de museo. Nacido en Ita-
lia, el disefio del automévil trasladaba a la realidad las ideas estéticas de la
belleza en movimiento del futurismo de Marinetti, No pasaria mucho tiem-
po para que el gran pintor norteamericano Andy Warhol transformara en
objeto artistico la figura de los vehiculos emblematicos de la Mercedes.

En las atractivas lineas de los automoviles de nuestros dias se ha con-
seguido conjugar adecuadamente la idea basica del disefio con un produc-
to de alta tecnologia que se inicia en ¢l ordenador y acaba en el tinel ac-
rodindmico.

En este avanzar tecnolégico sorprende que desde la aparicion del au-
tomovil hasta este momento hayan transcurrido mds de cien afios sin que
¢l motor de combustion interna encontrase nuevas alternativas viables.
Quizd suceda con el viejo. pero siempre joven motor de nuestros automao-
viles. lo que opinaba Henry Ford cuando le preguntaban por el éxito de sus
50 afos de matrimonio: «Es como los coches —decia—; si el modelo y el
motor dan buenos resultados, ;para qué cambiar?»

En todo este proceso la incorporaciéon de nuestro pais a la era del au-
tomovil se realiza con notorio retraso por las causas ya apuntadas.

Al contar con una tradicion industrial unida al espiritu emprendedor
de sus empresarios y a la curiosidad que sienten por el desarroilo que el au-
tomovil estaba teniendo en Europa, es en Barcelona donde a finales del si-
glo XIX empieza a desarrollarse la industria de automocidn espafiola.

Se atribuye al empresario Bonet y Dalmau la construccion del primer
triciclo movido por un motor de petrdleo Panhard, que habia adquirido pa-
ra tal fin en la exposicién de Paris de 1888.

El artillero La Cuadra fundé en aquellos afios, en colaboracion con ¢l
suizo Mark Birkigt, un taller en el que construyé un vehiculo con motor de
4 CV totalmente espafiol, que en 1901 circulaba por las calles. Por dificul-
tades laborales y econdmicas, aquel taller quebrdé, pero posteriormente,
tras varios intentos, llegd a formar parte, en 1904, de Hispano Suiza Fa-
brica de Automdviles. Una empresa mitica en la historia del automdvil, con
disefios y modelos propios. Los Hispano Suiza. producidos en pequefias se-
ries, pronto adquirieron fama y prestigio internacionales. Puede decirse
que en 1914, consolidada la Hispano Suiza y con la presencia de otras em-
presas de menor dimension, también radicadas en Barcelona, comienza ya
a hablarse de vna industria automotriz espaiola.

Eldesarrollo tecnoldgico del automdvil impulsa un fecundo periodo de
ideas y proyectos. Algunos de ellos llegaron a plasmarse en empresas gue
después, por dificultades de diversa indole, no pudieron en su mayor par-
te consolidarse. Entre las que sobrevivieron destacaron David, Ceyc y Diaz
Grillo, que, basandose en el desarrollo deportivo de los afios veinte, fabri-
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caron autociclos —asi llamados los automdéviles muy ligeros— equipados
con motores de motocicletas y transmision de cadena.

El interés por el automdévil existente en el entorno industrial de Barce-
lona fue la causa determinante de que en su espacio quedaran radicadas
mas del 75 por 100 de las industrias registradas hasta aquel entonces en es-
ta actividad. Sin duda, fueron las que propiciaron la gran Exposicion Au-
tomovilista de 1919, precursora del Saldn del Automovil. Un Salon que,
con algin paréntesis pero cierta regularidad, se ha mantenido en la Ciudad
Condal y que hoy constituye, con los de Frankfurt, Paris y Ginebra, uno de
los principales certimenes de Europa.

Casi simultineamente a la consolidacion de la Hispano Suiza, también
en Barcelona, se funda Elizalde. Partiendo de un taller de recambios, lle-
gé a construir, con acertada tecnologia y buen disefio, un automdavil que
prestigié esa marca, El Elizalde tuvo buena aceptacién y demanda. Llego
a ser expucsto con éxito en el Salén de Paris de 1920 y figur6 entre los pro-
veedores de la Casa Real.

En el Ambito deportive, tan en boga en aquellos anos, proliferaron una
amplia gama de vehiculos, alguno fruto del ingenio del proyectista Wifre-
do Ricart, creador afios después del célebre automévil Pegaso. A esta épo-
ca corresponde el que fue Hamado Nacional Pescara, vehiculo con el que
se llegaron a establecer algunos records en carreteras de montaia.

En otro orden de cosas, he de referirme a otro hecho de cierta rele-
vancia gue se registra por aquellos anos. Un hecho que confirma la in-
quictud v el interés que por aquel entonces se sentia por todo lo que estu-
viera relacionado con el desarrollo empresarial. Me refiero al Congreso
Internacional de Contabilidad celebrado en Barcelona en 1929, iinico has-
ta el momento organizado en Espafia a tal nivel, que coincidié con la Ex-
posicién Universal y que alcanz6 gran resonancia. Entre las actividades que
sus organizadores llevaron a cabo estuvo la visita a las instalaciones in-
dustriales de la Hispano Suiza.

Uno de los asistentes a dicho congreso fue el Excmo. Sr. D. Ricardo Pi-
qué Batlle, quien, durante tantos afios de su ya extinta vida, fue Presiden-
te de esta Real Academia y al que desde aqui, en estos momentos, deseo
rendir mi homenaje. y mayor recuerdo.

Tras el paréntesis de la contienda civil v de los dificiles afios de la pos-
guerra, la industria tuvo que sobrevivir y reconstruirse con gran escasez de
medios. No fue un periodo prolifico en realizaciones industriales y por con-
siguiente tampoco para la automocion, pero si sirvié como causa de refle-
xidn para generar nuevas ideas que alcanzaron posterior desarrollo.

La creacién por el Instituto Nacional de Industria de ENASA y SEAT
en 1946 y 1949, respectivamente, constituyd, junto con las posteriores de
FASA y Barreiros, uno de los mas importantes hitos de la industria de la
automocion, Con su posterior crecimiento fue posible disponer de una bue-
na infraestructura industrial auxiliar de partes y componentes necesaria pa-
ra que las mas importantes empresas mundiales de automocién se sintie-
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ran atraidas e instalaran fibricas de sus marcas en Espaifia. Hoy la produc-
cién de vehiculos de nuestro pais ha dejado muy atras la fase de implanta-
cion y desarrollo y ocupa en el ranking mundial un puesto destacado.

Permitanme que, a este respecto, relate una vivencia personal. En cl afio
1986 tuve el honor de participar en la exposicion ET futuro en su cumpleanos:
100 afios de automdvil, conmemorativa de este centenario. Bajo el patrocinio
del Presidente de la Repiiblica Federal de Alemania, 1a exposicion tuvo por
marco el Pabeildn Multifuncional Hanns-Martin, en Stuttgart, capital del es-
tado de Baden Wiirtemberg. Allf vivieron los dos creadores del primer vehi-
culo registrado oficialmente y es hoy la sede de Daimler Benz AG, sociedad
que asumio sus respectivos apellidos como denominacion social.

Uno de los atractivos de la exhibicién montada en el Pabellén Multi-
funcional que mds impresionaron a los asistentes fue la irrupcién en el gran
escenario de un ballet de patinadores portando banderas de todos 1os pai-
ses. A continuacidn las compaiiias que representaban a cada uno de cllos
exhibieron un vehiculo de su marca, acompafiado de alguna nota alcgéri-
ca de sus costumbres o folklore.

Fuc algo emocionante, por cuanto simbolizaba una presentacion conjun-
ta del ingenio y del trabajo de los pueblos alli representados. Para un espariol,
tuvo, ademas, la especial connotacion de que entre esos grandes fabricantes
mundiales y bajo nuestra bandera estuviese la tan espafiola marca SEAT.

1IV. LA INDUSTRIA ESPANOLA DE AUTOMOCION

El desarrollo registrado por esta industria ha permitido que en 1990 sc
produzcan més de dos millones de vehiculos. Esto rerpresenta, practicamente.
doblar el numero de los fabricados en 1978, afio en el que se inicio su etapa
de consolidacidn y crecimiento con el asentamiento industrial de Ford. Dos
afios después llegaria también General Motors y se realizarian importantes
inversiones en otras marcas. originando aumentos de capacidad instalada y
consiguientemente de la produccion espaifiola de vehiculos (cuadro 1).

La dimension alcanzada por esta industria sitda a Espaiia como cuarto
pais productor de Europa, sélo aventajada por Alemania, Francia ¢ Italia,
y en el séptimo puesto mundial.

CUADRO 1
Produccion espafiola de vehiculos a motor (4 ruedas)
Afios Unidades
1978 1.143.831
1980 1.181.660
1985 1.417.395
1990 2.053.350

Fuentes: Asociacion Nacional de Fabricantes de Automéviles y Camioncs.
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CUADRO 2
Exportacidn espaiiola de vehiculos a motor (4 ruedas)

0
Afios Unidades ‘o sobre la

produccidn
1978 418.913 36.6
1980 537.182 454
1985 885.105 62,4
1990 1.252.620 61,0

Fuentes: Asociacion Nacional de Fabricantes de Automéviles y Camiones y elaboracion propia.

CUADRO 3
Exportacion espaiiola de vehiculos a motor (4 ruedas)
Aiios Millones de pesetas
1978 108.351
1980 168.724
1985 563.834
1989 977.297
1990 (*) 871.856

{*) Enero/noviembre.
Fuentes: Asociacion Nacional de Fabricantes de Automdviles y Camiones.

las cifras de produccion y la creciente capacidad instalada en una ade-
cuada economia de escala sobrepasaban la capacidad de absorcién en el
mercado espafiol. La exportacidn era, pues, no sélo un reto, sino una exi-
gencia 1dgica con la que habia que contar para sostener el nivel de pro-
duccidn. Las empresas Ford y General Motors constituyen la excepcidn,
dado que, desde un principio, sus producciones estaban casi en su totali-
dad destina das a los mercados exteriores.

De las 418.000 unidades exportadas en 1978 se pasd a 1,2 millones en
1990. Es decir, del 36 por 100 de su produccion ex portada se llegd al 61 por
100, uno de los ratios mas elevados de la industria mundial en los citados
dos afios {cuadro 2).

El valor en pesetas de estas exportaciones ha tenido en estos ailos un
crecimiento similar a las unidades exportadas. En 1989 representé 713.000
millones de pesctas. Si se le agrega el importe de las piezas y componen-
tes, se llega a 977.000 millones de pesetas, casi un billén. Al mes de no-
viembre de 1990 estas cifras se sitiian en 657.165 y 871.856 millones de pe-
setas, respectivamente, por lo que es de prever que en el afio completo se
supere ¢l billén de pesetas (cuadro 3). Es importante consignar que en su
80 por 100 esta exportacion ha tenido por destino paises en que la motori-
zacion alcanza un acusado nivel tecnolégico: Alemania Federal, Francia,
Inglaterra e Italia, y en una coyuntura en alza de sus mercados.

La aportacién del sector al conjunto de las exportaciones en 1989, en



298 Rafae!l Muiioz Ramirez

CUADRO 4
Facturacion espaiiola de vehiculos a motor (4 ruedas)
Aifios Millones de pesetas
1978 445.027
1980 557.194
1985 1.200.119
1990 2.363.741

Fuentes: Asociacion Nacidnal de Fabricantes de Automdviles y Camiones.

CUADROS
Industrias fabricantes de vehiculos a motor
(inversiones})

Afos Millones de pesetas
1986 49623
1987 62.522
1988 £89.361
1990 (*) 160.000

(*} Estimacioén
Fuentes: Asociacidn Nacional de Fabricantes de Automaviles y Camiones.

una coyuntura no muy favorable por la elevada apreciacion de la peseta
frente a las otras monedas, y sin la inclusion de los motores del Cap. 84 del
Arancel, representd el 15 por 100 del total.

Sucreciente peso en la balanza de pagos ha ido desplazando a otros sec-
tores tradicionalmente exportadores. En el ranking de las primeras em-
presas exportadoras {iguran en dicho afio cinco industrias fabricantes de
automoviles entre las diez primeras.

L.a cifra de negocio del sector, representada por su facturacion anual,
suma de los mercados nacionales y de exportacion, ha venido registrando
un crecimiento continuado, hasta alcanzar en 1989 los 2,39 billones de pe-
setas, cifra que en 1990 prdcticamente s¢ mantuvo, aunque con una pequeia
inflexion, al situarse en 2.36 billones de pesetas (cuadro 4),

La inversion media anual de esta industria en activos productivos, du-
rante el primer quinquenio de la década de los 80/90 s¢ evalud en unos
85.000 millones de pesetas como cifra media anual. En los cinco afios del
segundo quinquenio, por los datos dc que sc disponen este promedio se ele-
va a mds de 100.000 millones de pesetas. El desglose per afios presenta una
acusada tendencia de incrementos, al pasar de 49.000 millones de pesetas
en 1986 a 160.000 millones en 1990 (cuadro 5). Ello supone aproximada-
mente el 2 por 100 de la total inversién industrial.

El valor de las materias primas utilizadas en sus procesos de fabricacion
se sitiia en torno a los dos billones de pesetas. Incluyen casi una quinta par-
te de la produccién de acero, ] 1) por 100 de las maquinas-herramicntas y
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CUADRO 6
Sector de automocion. Estimacion del empieo
(aito 1990)
Personas
| 8040 o1 L= o 3 a 1] =Te o o PSPPSR UUUT P 492000
Fabricacidn de vehiculos. motocicletas, carroceriag, remolques, ca-
ravanas, partes, piezas, materia prima, comercializacién y servicio
financiero.
Empleo Indireto oot 283.000
Elaboracidn y suministro de combustibles, construceion, explota-
¢ioén y mantenimiento, infraestructura viaria y talleres,
Suma empieo directo € indireclo e s 775.000
Empleo Inducido ot 850.000
Garajes, seguros, autoescuelas, agencias de transporte, alquiler de
automdviles y taxis, autobuses urbanos y transportes de viajeros y
mercancias.
Total empleo (directo + indirecto + inducidO) vooeeevvveriini e 1.625.000
PoBIacion ACTIVA ..covvvee vt e 15.044.100
Poblacion ocupada ... e 12.619.800

Fuentes: Asociacion Nacional de Fabricanies de Automdviles y Camiones, Confederacién
Espafiola de Automocion y elaboracion propia.

la incorporacidn no evaluada, pero progresiva, de plasticos especiales, sis-
temas automatizados, electrénica industrial, informatica y robdtica. Siste-
ma este ultimo dcl que es, priacticamente, su uinico demandante.

El sector de Automocion, considerado como conjunto de las industrias
que lo integran ¢ incluyendo ademds las materias primas, se estima liegd
en 1989 a una participacidn en ¢l PIB en torno a 5,3 puntos, nivel ligera-
mente superior al del aio precedente y algo inferior al de 1990, en que des-
cendid a 4,7 puntos.

Un buen indicador del efecto dinamizador de esta industria v de su ca-
pacidad de impulsidn a otros sectores de la economia es el de los puestos
de trabajo que genera. El sector de automocién proporciona empieo di-
recto a 492.000 personas. De ellas, 95.000 corresponden a las empresas fa-
bricantes de automaéviles y las 394.000 restantes a industrias de motocicle-
tas, carrocerias, partes y piezas, materias primas, distribucion,
comercializacidn y servicios financieros, Hasta otras 283,000 tienen empleo
indirecto en ella a través de la elaboracién y suministro de combustibles,
construccidn, mantenimiento y explotacion de infraestructura viaria y ta-
lleres. Por ultimo, el empleo inducido se estima en 850.000 puestos de tra-
bajo en servicios complementarios: garajes. seguros, autoescuelas, agen-
cias de transportes, alquiler de automoviles, taxis, autobuses urbanos y
transportes de viajeros y mercancias (cuadro 6).
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CUADRO 7
Sector de automocion. Estimacion de lo que representa el empleo
sobre poblacion activa y ocupada

Activa Ocupada
Empleo directo .o 33 3.9
Empleo Indiretto ..o ecceeee e e 1.9 2.2
Suma directo + Indirecto . ..o 52 6.1
Empleo iInducido .o 5.6 6,7
Tolal empleo (directo + indirecto + inducido) ... 10.8 12,8

Fuentes: Asociacién Nacional de Fabricantes de Automdviles y Camiones, Confederacion
Espaiiofa dc Automocion y elaboracién propia.

En total, més de 1,6 miilones, cifra que hay que manejar con las natu-
rales reservas, especialmente en lo que se refiere al empleo inducido, da-
da su dificultad de tabulacion. No resulta facil determinarlo con exactitud,
Depende de hasta qué punto se llegue en la cadena de induccién, porque
alguno de los grupos en ¢l incluidos puede ser parcialmente cuestionable
adscribirlo al Sector Nacional, cuando hay un elevado ndmero de vehicu-
los de procedencia extranjera que circulan por el pais. Logicamente, tam-
bién éstos contribuyen a generar parte de csos puestos de trabajo.

Las aludidas cifras permiten, con las reservas apuntadas, sefialar que el
empleo directo ¢ indirecto representa ¢l 5.2 por 100 de la poblacién activa
y ¢l 6.1 de la ocupada. Si ademds se anadc el inducido, ¢l total empleo del
sector representaria de ia poblacidn activa v ocupada ¢l 10.8 y el 12.8 res-
pectivamente {cuadro 7).

Puede decirse, por consiguiente, que una de cada dicciséis personas quc
ticnen empleo en nuestro pais estd ocupada en actividades directas ¢ indi-
reclas del sector, y que una de cada oche lo esta en el conjunte de activi-
dades del mismo, incluyendo entre ellas el empleo inducido.

A este nivel de desarrollo no se ha llegado improvisadamente. Han si-
do necesarios los constanics esfuerzos, ilusiones € imaginacion puestos en
esta actividad desde sus comienzos por los empresarios espafioles. Y tam-
bién la politica de fomento y promocidn de la Administracion Publica, que,
desde la época del dirigismo econémico de los afios cincuenta, hasta nues-
tros dias, siempre sc ha mostrado receptiva a sus plantcamientos. Final-
mente, la destacada participacién en puestra industria de los mas impor-
tantes fabricantes mundiales, Con sus tecnologias y la calidad de sus
productos han supucsto una contribucién fundamental para satisfacer la
demanda interna y han abierto al mercado mundial la exportacidn, a tra-
vés de sus redes comerciales internacionales, de gran parte de las unidades
fabricadas en Espaiia.

La evolucion futura del sector se presenta en nucstro pais estrechamente
ligada a ia del resto de las industrias edropeas del automavil. No sdlo por
los cfectos que se derivan del Acta Unica Europea, sino también porque la
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totalidad de nuestras empresas son hoy subsidiarias de grandes socicdades
multinacionales y sus estrategias y decisiones se fijan a escala internacional.

Un factor, por consiguiente, que, por su relevancia, es necesario consi-
derar es el de la Comunidad Europea y el efecto que se derivard de la re-
ciente unificacidn de Alemania. La aventura comunitaria iniciada en el Pa-
lacio del Campidoglio con la firma del Tratado de Roma hace 32 afios pudo
parecer a muchos algo dificilmente alcanzable y hasta utdpico. Hoy, sinem-
bargo, es una realidad a la que Espafa se incorpord en 1985 con la firma
del Tratado de Adhesién a la Comunidad.

En ¢l proceso de progresiva integracién, el Acta Unica Europea es ex-
presion de la firme voluntad politica de seguir avanzando en las relaciones
entre los Estados miembros hacia la Unién Europea, conforme a la De-
claracién solemne de Stuttgart de junio de 1983.

La firma por todos los paises miembros, en febrero de 1986, de la refe-
rida Acta Unica y su ratificacidn en julio de 1987, ha supuesto la acepta-
cion de la férmula legal para desarrollar el denominado Libro Blanco del
Mercado Interior, que, como es conocidoe, constituye el programa funda-
mental de la CE para 1992.

Con dicha ratificacion se culminé una de las etapas finales de la larga
andadura recorrida por los paises que forman la CE. El 1 de enero de 1993
se dard un paso mds, y de gran importancia, en el camino de la supresion
de todas las barreras fisicas, fiscales y técnicas v en el establecimiento de
un espacio sin fronteras interiores, en el que la libre circulacion de mer-
cancias, personas, servicios y capitales estard garantizada de acuerdo con
las disposiciones de los Tratados.

Se da con ello, y con la Alemania unificada, un paso importante hacia
el futuro de una Europa mas unida y armonizada econémicamente, Para
mds adelante queda aln pendiente abordar otras decisiones que puedan
tender a la union monetaria y la unién politica europea, cuyo proceso se ha
iniciado en la cumbre celebrada en Roma ¢l pasado mes de diciembre.

El Mercado Unico supondra para las empresas la nccesidad de consi-
derar y adoptar, en su caso, decisiones sobre aspectos como:

* Replanteamiento de sus estrategias,

* Desarrollo de la investigacion de mercados.

* Reestructuracion industrial,

* Alternativas que representan sus estructuras para eventnales unio-
nes o coaliciones empresariales.

* Presencia en los organos de decision de Bruselas.

* Implicaciones y repercusiones en el comercio con lerceros paises, que
supondra considerar otros aspectos como obtencidn de reciprocidades, ana-
lisis de las protecciones que actualmente cuentan y eventuales inversiones
en operaciones de bajo contenido local.

En definitiva, ¢l denominado Umbral 1992, si bien supone la apertura
de un mercado de 340 millones de personas, también representa un desafio
para las empresas que en €l hayan de competir, Un desafio que les exigird
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CUADROSB

Parque de vehiculos de cuatro o mas ruedas

. Parque Habit. Vehic.
Pats (:?l:};:;) de v:aihic. por por mil Indice

{millén) vehic. habit.
Espafia 39.0 12,8 3.0 328 100
Alemania Federal 61.2 30,6 2.0 499 152
Francia 56.0 26,9 2.0 481 147
[talia 57.4 26,8 21 467 142
Gran Bretana 354 212 2,6 382 116
CEE 3224 135.0 2.4 419 128
Japén 122.9 52,4 23 427 130
Estados Unidos 244.5 179.0 1,3 732 223

Fuentes: International Road Federation (datos 1988) v Confederacion Espaiola de Auto-
mocién,

llcvar a cabo la mas rapida adecuacion de sus estrategias para poder sub-
sistir en una Comunidad que sera cada vez mas dinamica y competitiva.

Esla adecuacion requiere un esfuerzo de imaginacién e incluso sacrifi-
cios por todas las partes implicadas, hasta conseguir introducir procesos in-
novadores en todos los ambitos de la empresa: en tecnologia, en organiza-
cidn, en produccidn, en mercados, en finanzas... Sin olvidar las necesarias
adaptaciones de los dmbitos econdmico, social y sindical.

La dimension del sector y su indudable caracter multinacional, junto
con el inmediato establecimiento del Mercado Unico Europeo, son dos cir-
cunstancias relevantes que determinan que Espafa tenga hoy un cvidente
peso especifico dentro del concierto europeo de la industria de automo-
cion. Por consigniente, participa en todas sus posibilidades y en todos sus
riesgos, que no Son pocoes, pero gue son propios de una actividad con tan
elevado potencial de desarrollo.

Otra circunstancia favorable a corsiderar son las posibilidades de ab-
sorcién de vehiculos por cl mercado espaniol, que todavia son grandes, da-
do el relativamenie bajo indice de motorizacién con que cuenta,

El parque de vehiculos de cuatro o mds ruedas estaba situado en 1988
en torno a los 12,8 millones de unidades. Comparadas con los 39 millones
de poblacion, corresponden 328 por cada 1.000 habitantes. Es una cifra re-
lativamente baja si s¢ la relaciona con la de la mayoria de los paises que in-
tegran la Comunidad Europea, entre los que sobresalian la entonces Ale-
mania Federal con 499, Francia con 481, talia con 467 y Gran Bretana con
382 (cuadro 8).

El parque de turismos, como parte mds importante de los que inlegra
el de vehiculos de cuatro ruedas, en 1989 se situaba en 11,5 millones de uni-
dades. Sobre una poblacién actualizada de 39,2 millones, supone la exis-
tencia de 293 turismos por cada 1.000 habitantes. Esta cifra estd lejos de 1a
media de los paises de la Comunidad Europea y todavia mas de la de aque-
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llos Estados a los que antes nos hemos referido, de mayor nivel econémi-
co v social.

En sentido desfavarable contamos con la tradicional y conocida baja
competitividad estructural espafiola. Conscientes de su existencia, superar
este problema debe ser uno de los objetivos prioritarios de todos los esta-
mentos politicos, econémicos y sociales, v ha de abordarse con toda la ur-
gencia que exige la cada vez mas cercana internacionalizacién de la eco-
nomia. Aunque es un problema general y no exclusivo de las industrias de!l
sector, hay que sefialar que, en buena medida, también les afecta.

El World Economic Forum (WEF) publicaba en noviembre de 1989 un
ranking de paises, ordenados de mayor a menor competitividad, evaluan-
do para ello las diez caracteristicas que, en su opinion, mejor pueden defi-
nirla. En esta escala Espaiia se situaba en el puesto 18. Con todas las re-
servas y cautelas con que han de tomarse los antecedentes en que se basan
estos estudios, que, logicamente, son muy discutibles, lo que si evidencia
es que nuestra competitividad es bastante inferior a la de los paises con los
gue hemos de competir.

V. PROYECCION AL ANO 2000

Desde sus comienzos, la humanidad ha deseado averiguar lo que el fu-
turo le deparaba. Para ello no ha dudado en recurrir a cuantos procedi-
mientos podian darle el resultado apetecido. Desde los antiguos ordculos
que formulaban las pitonisas del Templo de Apolo, en Delfos, pasando por
los astrologos de la Edad Media, el hombre ha tratado de avizorar el por-
venir. Hoy las modernas técnicas de andlisis, partiendo de datos ya cono-
cidos, pretenden despejar las incognitas que el mafiana nos depara. Pero
;quién puede estar seguro de que esas previsiones sean ciertas?

Confieso que me he sentido tentado a recurrir a algunos de esos futa-
rologos para que me ayudasen a desvelar los arcanos del futuro de la au-
tomocion. Como, ai fin y al cabo, me ha correspondido vivir en este siglo
de «cerebros electrénicos» y maquinas casi inteligentes, soy, como es 1ogi-
co, hombre mas bien escéptico en estas cuestiones adivinatorias. Prefiero
emplear algo mds tangible y que estamos mds acostumbrados a manejar:
los datos estadisticos, combindndolos con sumo cuidado. Eso si, afiadién-
doles una pizca de imaginacidn, pues no le faltaba razon a Montaigne cuan-
do decia que «no tendriamos las cosas del presente si antes no las hubiéra-
mos imaginado».

Con las incertidumbres y reservas que este tipo de andlisis conlleva, voy
a intentar formular en esta intervencidn aigunas de las ideas y opiniones
que son susceptibles de elaborar, tomando como base las que hoy se sus-
tentan, las posibles lineas del horizonte 2000 en la industria de automocion.

Esta industria de automocion ha llegado a ser en poco mds de una cen-
turia uno de los factores basicos que conforman la actual estructura eco-
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namica mundial. Asilo corrobora el que, de las 30 empresas del mundo de
mayor dimensidn, 10 corresponden a esta industria. El volumen de factu-
racién, por ejemplo, de General Motors y Ford en 1988 equivale, en su con-
junto, a la suma del Producto Nacional Bruto de tres miembros de 1a CE
(Bélgica, Dinamarca y Grecia). No se equivocaba nuestro recordado Ra-
mon Gémez de la Serna cuando, en una de sus greguerias, decia que «la ga-
solina es el incienso de nuestra civilizacidn».

Segiin todas las previsiones, esta industria seguird siendo un elemento
«motor» dinamizador del proceso industrial, y continuara su linea de cre-
cimiento. Para analizar su futuro conviene previamenlte tener a la vista una
serie de datos socio-econémicos que tienen extraordinaria importancia.

El 80 por 100 de las ventas actuales se produce en 10 pafses en los que
habita sélo el 20 por 100 de [a poblacion mundial. Mas aidn: el 89 por 100
de las ventas se realiza en paises en los que vive dnicamente el 25 por 100
de dicha poblacién.

La infraestructura socio-econOmica necesaria para que un pais tenga
una amplia demanda de automdviles es compleja costosa, por lo que se¢ en-
cuentra fuera del alcance del 70 por 100 de los habitantes de 1a Tierra. Ca-
bria decir por ¢lio que, desde una perspectiva eminentemente humana, ci
automdavil es, todavia, algo que estd fuera del alcance de los menos afortu-
nados. Sin embargo, un dato sociolOgico a tener en cuenta es que los futu-
ros compradores de automdoviles del ano 2000 ya han nacido.

Un andlisis completo de la evolucién de esta industria tendria que com-
prender los dos grupos en que se divide: vehiculos industriales y antomo-
viles de turismo. Por ¢l mayor impacto socio-econémico y la mavor di-
mension de la industria de automdaviles de turismo, basaremos sobre ésta
la mayor parte del desarrollo de esta intervencion.

En cuanto a los turismos, segin estudio realizado por Max Pemberton
y publicado en septiembre de 1988 por la Economist Intelligence Unit (EIU),
la cifra de produccién mundial de automoviles, en unidades, evolucionaria
de 32,2 millones en 1985 a 35,5 millones en 1990 y a 46,5 en el afio 2000. Es
decir, registraria un crecimiento del 44,3 por 100 en 15 afios (cuadro 9).

Por grandes zonas geogréficas, clasificadas en atencién a ciertas con-
notaciones de estrategia econdmica que concurren en ellas, las cifras de
produccion se distribuyen de forma que permite deducir:

En Europa Oceidental, un aumento mantenido en cifras absolutas de
produccion que de 11,2 millones en 1985 pasarfa a 17.7 millones en el 2000.
Esto representa un incremento del 57 por 100 y su porcentaje de partici-
pacién en la produccién mundial evolucionaria del 36 por 100 al 38 por 100.

En Norteamérica, aunque se produce un aumento eq las cifras absolu-
tas, que pasarian de 9,3 millones en 1985 a 13,6 en el 2000, con un incre-
mento del 47 por 100, sus porcentajes de aportacién a la fabricacidén mun-
dial se estabilizarfan en torno al 29 por 100 que se alcanzarfa en 1990.

En Japon, el volumen global de su fabricacion, de 7,6 millones en 1985,
experimentaria un ligero descenso en 1990, pero se habria recuperado ha-
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CUADROVY
Produccion mundial de automdviles por zonas

1985 1999 2000

anid. Y% unid. %o unid. Yo 20{12/85

mill. mill. mill,
Europa occidental 11,2 36 13,3 37 177 38 57,0
Estados Unidos 9.3 29 10,4 29 13,6 29 47,0
Japén 7.6 24 65, 19 8.1 17 7,0
Europa oriental 2.3 7 2.7 8 4.5 10 89.0
Otros 1,8 5 2.6 7 2,6 6 53,0
Total 32,2 100 35,5 100 46,5 100 443

Fuentes: Max Pemberton, Economist Intelligence Unit 1988.

cia ¢l aflo 2000, Porcentualmente, sin embargo, acusaria una tendencia de-
creciente en su participacion mundial: del 24 por 100 en 1985 llegaria al 19
por 100 en 1990 y se situaria en un 17 por 100 en el afio 2000.

En Europa del Este, por ¢l contrario, se produciria un continuado in-
cremento, tanto en el volumen absoluto de produccion —que pasa de 2,3
mitlones en 1985 a 4,5 miliones en el 2000, con un aumento del 89 por 100
—gomo en la cuota de participacidn, que evolucionaria del 7 por 100 en
1985 al 10 por 100 en el 2000.

Para el resto de los «otros» pafses el crecimiento también serd constante
en valores absolutos, al evolucionar en conjunto de 1.8 millonesen 1985a 2,6
millones en el 2000. Este crecimiento, sin embargo, no se refleja en la cuota
que les corresponderia en la produccidn total, por apreciarse, después de un
pequeiio crecimiento en la primera década, una ligera inflexion, al pasar del 7
por 100 en 1990 al 6 por 100 en el 2000. En este grupo participan con acusada
incidencia los paises recientemente industrializados, como Brasil, México y los
denominados «del dragén»: Corea del Sur, Taiwan, Singapur y Hong Kong.

En definitiva, las perspectivas de produccién mundial para el afio 2000
ofrecen con cardcter general:

¢ Un incremento de la produccion, que continuaréd desigualmente re-
partida: el 80 por 100 de los automéviles se fabricardn en unos paises que
vienen a representar €l 20 por 100 de la poblacién mundial.

¢ La capacidad productiva instalada de 40,2 millones de vehiculos en
1985 se espera alcance en el afio 2000 los 46,75 millones de unidades.

* Una utilizacién media de la capacidad instalada del 80 por 100, a la
que se llegara, para el conjunto de esta industria, mediante una mejor ges-
ti6n y después de un proceso selectivo de ceses de actividad de aquellas que
tuvieran menor productividad y mayor infrautilizacién de sus instalaciones.

Tenderdn a desaparecer, por consiguiente, las actuales diferencias en el
grado de utilizacidn de las capacidades instaladas que se originan al pervi-
vir fabricas con instalaciones antiguas con otras modernas que incluso lle-
gan a realizar su produccidn en dos o tres turnos de trabajo.
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CUADRO 10
Parque mundial de automdéviles por zonas

1985 1990 2000

unid. Yo unid. Yo unid. Yo 209}({]/85

mill, mill, mill. °
Estados Unidos 141,6 38 156,7 37 184.5 34 30
Europa occidental 120.9 33 1343 32 166,0 30 37
Europa oriental 255 7 34,2 8 54,3 10 130
Japdn 27,8 7 314 7 38,7 7 39
Otros 53.1 15 65.8 16 1064 19 160

Total 3690 100 422.4 100 549.9 100 49

Fuentes: Max Pemberton, Economist Intelligence Unit 1988.

» Una tendencia a que la fabricacion de los vehiculos se realice en el
propio lugar donde se vayan a vender. Consiguientemente, reduccion de
las importaciones y exportaciones entre grandes paises productores, que
responderdn asi a los elevados costes financieros que conllevan las deva-
luaciones de moneda y a los gastos que suponen las operaciones de envio,
almacenamiento y distribucién.

= Un aumento de la capacidad producliva dc los paiscs del Este, que
intentardn promocionar sus exportaciones, principalmente a las naciones
vecinas de la Europa Occidental y a las del Tercer Mundo.

En cuanto al mercado del automavil, signiendo la linea argumental del
citado estudio de Max Pemberton, se han de considerar determinados fac-
tores que influyen en su evolucién, y a los que, siquicra someramente, he-
mos de aludir. Estos son: el parque mundial de vehiculos, ia evolucion de la
poblacién y la cifra de desguaces de vehiculos quc se destinan a chatarra.

El parque mundial de vehiculos (cuadro 10) se prevé evolucione de 369
millones en 1985 y 422.4 millones en 1990, a 549.9 millones en el 2000. Es-
to supondrd en el conjunto de los 15 afios contemplados un crecimiento del
49 por 100.

En el analisis de este porcentaje por zonas geograficas, llama la alencion
¢l espectacular avance del 113 por 100 en los paises del Este y del 100 por 100
en el conjunto de los denominados «otros». Hay que considerar, no obstante,
que parten de bases mds pequenas como son los 25,5 millones y 53.2 millones
de vehiculos que, respectivamentc, tenian en 1985. Europa Occidental se es-
tima crecerd el 37 por 100, Japon el 39 por 100 y Norteamérica ¢l 30 por 100.

En este crecimiento tendrd sin duda su incidencia la evolucién de la po-
blacién mundial. Se observa un importante crecimiento teniendo en cuen-
ta que si en 1987 ya superd la cifra de 5.000 millones de habitantes, en el
2000 sc espera llegue a 6.219 millones. De éstos, casi 5.000 millones co-
rresponderan a los paiscs denominados «otros». En ese afio 2000 los habi-
tantes de la OCDE serdn el 12,9 por 100 de la total poblacién mundial y po-
drdn absorber casi ¢l 75 por 100 de las ventas totales de automdaviles.
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CUADRO 11
Media de autemdéviles por cada 1.000 habitantes
(de 20 a 64 afios)

Automdéviles por mil habitantes Porcentaje de incremento

1985 1990 2000 1985/199¢  1990/2000  1985/2000
Estados Unidos 920 950 1.000 3 5 9
Europa occidental 584 630 766 8 22 31
Europa oriental 111 144 219 30 52 97
Japon 379 412 489 9 19 29
Otros 159 164 181 3 10 14

Fuentes: Max Pemberton, Economist Intelligence Unit 1988.

Si por zonas geograficas se ponen en relacion los dos conceptos ante-
riores, es decir, parque de automdaviles y poblacion, y se analiza la media de
automdaviles por cada 1.000 habitantes de edades comprendidas entre 20 y
64 aiios (cuadro 11), se aprecia un extraordinario avance en la Europa del
Este. Partiendo de una media baja de 111 unidades, podrdn alcanzarse alli
los 219 en el afio 2000. Un aumento que representa el 97 por 100. Por el con-
trario, en Norteamérica, donde la media es hoy muy alta —920 unidades por
cada 1.000 habitantes—, se alcanzara hacia el afio 2000 casi su estabiliza-
cion, al llegarse a un automaovil por habitante con edades entre 20 y 64 afios.
En Europa Occidental y Japon el erecimiento se situaria en torno al 30 por
100, y en la zona de los denominados «otros», en el 14 por 100.

La cifra de desguace también ticne incidencia significativa, dado que la
vida 1til de los vehiculos va aumentando por la mayor calidad de los mismos.
El cambio de automdvil tiende a ser, cada vez mas, un hecho indicativo de
prosperidad que una sustitucién por envejecimiento. En este sentido, en Es-
paiia, por ¢jemplo, el porcentaje de desguaces sobre ventas de unidades nuc-
vas ha pasado del 13 por 100 en 1980 al 30.4 por 100 en el 86, segtin el Anua-
rio de la Direccién General de Trafico. En Norteamérica, el indice actual del
75 por 100 podra ilegar al 80 por 100 en el 2000, manteniéndose la media
mundial alrededor del 68 por 100, En definitiva, aproximadamente un 5,6
por 100 del parque mundial se desguaza cada afio, oscilando entre el 2 por
100 de los paises menos desarrollados y el 7,6 por 100 de los de la OCDE.

Examinadas las circunstancias que de alguna manera influyen en el mer-
cado, las estimaciones de venta por zonas geogréificas prevén en el periodo
1985/2000 un crecimiento en el conjunto det 48,5 por 100. De éste corres-
ponde el 12,2 al periodo 1985/ 1990 y el 32,3 al del 1990/2000 (cuadro 12).

En Norteamérica, el crecimiento estimado es de sélo el 26 por 100, que
ha de relacionarse con el escaso incremento de la poblacién y con la ten-
dencia a mejorar la calidad standard de los vehiculos que se adquieran.

En Europa Occidental, ¢l aumento previsto en el quinquenio es de un
42 por 100, en el que habria que distinguir cntre los paises del drea de la
CE v los del area de la EFTA.
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CUADRO 12

Venla de antomdviles por zonas

1985 1990 2000

unid. Yo unid. % unid. Y 20(;)!85

mill. mill. mill. °
Estados Unidos 11,9 38 11,3 35 15.2 33 26
Europa occidental 10.6 34 12,5 36 15.1 32 42
Europa oricntal 2.1 7 2.6 7 4.0 9 92
Japén 3.1 10 33 9 3.9 8 25
Otros 3.6 11 4.4 13 8.4 18 133

Total 31,3 100 351 100 16.5 100 48.5

Fuentes: Max Pemberton. Economist Intelligence Unit 1988.

En la CE se esperan acusados crecimicntos que vendran propiciados
por el establecimiento del Mercado Unico Europeo. En €l habrdn de su-
perarse todavia algunos obstdculos, como los derivados de las diferencias
entre las legislaciones dec los distintos paises en materia de combustible,
responsabilidad de producto, distribucién y venta de vehicules, entre otras.
En este sentido, por el Consejo de la Comunidad se estian adoptando las
oportunas medidas a través de Reglamentos y Directivas.

En ¢l drea de la EFTA (Finlandia, Noruega, Suecia, Suiza, Austria), los
incrementos seran menores, dado que, al ser el crecimiento previsto de la
poblacion muy bajo, tendrdn que cstar basados en una mayor penetracion,

Europa del Este, con un crecimicnto del 92 por 100, ofrece el mayor po-
tencial relativo. Como, por otra parte, sus productos seran tecnoldgica-
mente menos sofisticados que los de Europa Occidental, no parece aven-
turado suponer que intenten capitalizar el mercado del tercer mundo
irrumpiendo en €l con vehiculos menos complejos y mas baratos.

En Japon, con un aumento de sélo el 25 por 100, el mayor problema ra-
dica en la falta de espacio debido a su superpoblacion. El problema alcan-
za tal magnitud que, por cjemplo, la actual legislacion exige en Tokio que
se prucbe ser propietario de un garaje antes de obtener la licencia necesa-
ria para disfrutar de un vehiculo ¢n dicha capital. Esta falta de espacio, y la
circunstancia de que la nacidn esté integrada por islas, hace que la poscsion
de automdviles permanezca por debajo de las posibilidades reales del pais.

Destaca el potencial y el empujc que tienden a mostrar los mercados de
los paises ya citados como «otros», con un aumento del 133 por 100. En un
futuro no lejano se habra de incorporar Tailandia a este grupo.

Cabria sefialar también como caracteristicas generales de este merca-
do de turismos a nivel mundial las siguientes:

¢ Gran competitividad, apoyada en muchos casos por les Gobiernos,
lo que hace que muchas de las previsiones estén, cn gran parte, dependiendo
de decisiones politicas, dada la gran relacion que tiene este mercado con ¢l
empleo vy ¢l status industrial.
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* Importancia creciente de los avances tecnoldgicos, que dardn lugar
a un vchiculo mas sofisticado y en ¢l que cada vez tendrd mayor participa-
cion la electrénica.

* Evolucidon hacia vehiculos de mayor cilindrada, que de forma més
acusada se manifiesta en los fabricantes japoneses y que, en cierto modo,
se ve compensada con la produccién en Corea de turismos de segmentos
inferiores,

* Una mayor atencion a las dreas de distribucion y servicio al cliente
después de la venta, que pasardn a ser un elemento definidor de categoria
de marca, dado que en el futuro serd cada vez mas dificil mantener las di-
fercncias de calidad, las ventajas tecnoldgicas y de otros aspectos que hoy
puedan existir.

* Tendencia a fabricar el automdvil por encargo, con una mayor vin-
culacion entre cliente, concesionario y fabrica, a través de ordenador, co-
mo ya se viene haciendo, pero con plazos de entrega sensiblemente mas re-
ducidos.

En cuanto al sector de los vehiculos industriales y autobuses, las infor-
maciones disponibles apuntan hacia un incremento en los vehicutos lige-
ros y una situacion no del todo definida en los vehiculos pesados

La produccion mundial. que en 1985 alcanzdé los 12,1 millones de uni-
dades, pasd a 13,5 millones en 1989, lo que representa sélo un pequefio por-
centaje de ingremento anual,

Los Estados Unidos ocupan el primer lugar con una produccion de 4
miliones de unidades; le sigue Japdn con 3,9 millones y Europa con 2,8 mi-
llones.

Por pafises, la produccién espariola, con 407.000 unidades, ocupa el quin-
to lugar.

En cuanto a la demanda destacan, en 1989, de una parte, los incremen-
tos que se han registrado en Europa, donde sobresalen de forma acusada
Alemania FFederal y Espaiia, y, de otra, los pequefios descensos en Estados
Unidos v Japén.

Una nota caracteristica de cste mercado es la presencia japonesa a ni-
vel mundial. Japén ha llegado a ser el primer exportador, con 1,5 millones
de unidades en 1989. En los mercados de Estados Unidos y de Europa re-
presenta una penetracion del 16 vy 12 por 100, respectivamente, de las ma-
triculaciones. En el mercado norteamericano tuvo, ademas, otra partici-
pacion del 12 por 100 por las ventas de vehiculos.

En Europa, en el segmento de ligeros, destaca el potencial de incre-
mento de la demanda, que de 1985 a 1989 aumenté en un 38 por 100.

En los pesados, la industria sc caracteriza por su reducido niimero de
fabricantes. Esto es consecuencia de sucesivas fusiones de empresas, mo-
tivadas por un mercado competitivo y en el que todas las previsiones se-
fialan un bajo crecimiento tanto a medio como a largo plazo.

Parece probable, pues, que el mercado de furgonetas y vehiculos lige-
ros siga mostrando signos de fortaleza a largo plazo, con la particularidad
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de que se beneficiard.de las mejoras de disefio y de [as innovaciones tec-
noldgicas introducidas a los turismos.

Respecto a los pesados, a pesar del previsible aumento del transporte
por carretera, la situacion no se presenta despejada, debide al proceso de
concentracion de flotas de transportes que se estd produciendo en la Eu-
ropa comunitaria y a la mayor eficacia v mejores posibilidades de explota-
cion de los nuevos vehiculos que llevan incorporadas las dltimas tecnolo-
gias. Las estimaciones son, como ya hemos apuniado, de bajo crecimiento
a medio y largo plazo, por haber alcanzado el mercado una cierta estabili-
dad y por existir alguna incertidumbre en la definicion de las futuras lineas
de produccion normalizadas.

Con oscilaciones mayores o menores sobre estas u otras predicciones
que pudieran formularse, los «futurélogos» parecen coincidir en que la in-
dustria de automocion, con una produccion y unos mercados mas globali-
zados. sera cada vez mas universal, con crecimientos sostenidos y selecti-
vos en los paises en que actualmente estd asentada y con nuevas
producciones en aqueilos que, al alcanzar mayores cotas de desarrollo,
irrumpiran en ella.

VI. APERTURA DEL ESTE Y MAYOR PRESENCIA JAPONESA

L.a vision de conjunto de esta industria que hasta aqui se ha pretendi-
do recoger estaria incompleta si no se afadiese alguna referencia sobre dos
hechos concretos: la apertura del Este y la mayor presencia japoncsa en
Occidente.

La denominada perestroika y los cfectos de todo orden que sc estédn deri-
vando de su irrupeién en el orden politico europeo constituyen uno de los acon-
tecimientos mas sobresalientes y de mayor trascendencia de nuestros dias.

La caida del teidn de acero y la consiguiente apertura industrial y co-
mercial de los paises del Este, no obstante las convulsiones que estd origi-
nando, requiere de las marcas mundiales de automocion, y de forma mds
acusada de las europeas, replantear la estrategia de sus actividades e in-
versiones. Ante ellas se abren ahora nuevas posibilidades, y se las ofrecen
paises que, casi de improviso, han abierto sus fronteras. Las dificultadces a
que ahora se enfrentan oscurece sin duda el panorama y es dificil calibrar
el plazo en que podra realmente hablarse de una nueva apertura comercial
y de una demanda creciente y consolidada. Pero el momento llegari, sin
duda, desaparecido su principal obstdculo: el rechazo ideolégicoe a una eco-
nomia de mercado.

Europa, unida en toda su dimension, ha de teper en muchos aspectos
unos planteamientos distintos a los que estaban en vigor para solo una frac-
cidn de ella. Esta nueva situacién aconseja a los paises que la integran re-
plantear y redimensionar sus proyectos, considerando nuevos emplaza-
mientos para sus futuras fabricas. Las decisiones que, cn su momento, se
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tengan que adoptar afectardn fundamentalmente a la configuracién y a las
posibilidades futuras de lo que hoy se entiende por industria europeay, por
consiguiente, y como parte de ella, a la industria espaiiola.

La apertura del Este representara a corto plazo una buena oportunidad
de mercado, pero a largo plazo también supondr4 un riesgo por la compe-
tencia de las nuevas producciones que alli se obtendran,

La mayor presencia japonesa en Occidente es un fendmeno que hay que
datar en estos ultimos afios. De forma continuada, la mayor parte de la so-
ciedad tiene conocimiento de su penetracién constante y creciente por la
frecuencia con que los medios de comunicacidn dan noticias de nuevas to-
mas de posicién en sectores econdmicos en los que no participaban o en la
ampliacién de participaciones en los que ya estaban presentes. Unos ejem-
plos singulares. pero significativos, podrian servir para corroborarlo,

Entre los cien mayores bancos comerciales del mundo, segtin divulga-
ba recientemente la revista Fortune, se incluyen treinta bancos japoneses.
En su conjunto, controlan 5,6 billones de délares USA, cifra que es algo su-
perior a la suma de los bancos de EE.UU., Francia, Alemania Occidental,
Inglaterra e Italia que figuran en dicha relacién. Pero ain hay mas. Orde-
nados estos cien bancos de mayor a menor volumen, entre los veinte pri-
meros figuran catorce japoneses. De ellos, siete, a su vez, ocupan los pri-
meros puestos.

En Estados Unidos la inversion nipona comprende una amplia gama de
sectores, con un grado de participacion muy significativo en el comercio al
detall, 1a industria, los bancos, la agricultura, ¢l turismo y el sector inmo-
biliario. En este dltimo han adquirido recientemente bienes que pudieran
considerarse emblemdticos dentro del patrimonio estadounidense: la Co-
lumbia Pictures, por Sony, y el Rockefeller Center, por Mitsubishi.

No queda al margen de este proceso el sector de automocién. También
aqui se ha dejado notar la expansién japonesa en los Estados Unidos. En
las dos dltimas décadas, sus empresas han desplegado una gran ofensiva
comercial, acompafiada de fuertes inversiones en diez nuevas fdabricas, ya
financiadas por ellas de forma independiente, ya en colaboracién con em-
presas americanas.

Esta implantacion japonesa en Estados Unidos ha supuesto que en el
pais lider del desarrollo de esta industria se llegaran a fabricar o ensamblar
en 1990 millon y medio de vehiculos, una cifra que se incrementard. previ-
siblemente, a més de dos millones en 1992, y que habra de continuar cre-
cicndo como consecuencia de los nuevos joint ventures acordados entre las
principales marcas japonesas y americanas.

Una vez consolidada su presencia en Estados Unidos, Japdn lanzé sus
miras a Europa, donde ya cuenta con algunas importantes inversiones en
Inglaterra, fundamentalmente, y en Espaiia. En la actualidad tienen en pro-
ceso de cstudio asociarse con cmpresas europeas y americanas con im-
plantacién en el Viejo Continente, para fabricar determinados vehiculos
en colaboracién técnica y ccondmica.
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Es evidente que la presencia de la industria japonesa, con sus tecnolo-
gias, métodos y sistemas, e¢s un factor a tener muy en cuenta, tanto en la es-
tructura como en el disefio futuro de la industria automotriz europea. In-
dustria que en estos ultimos afios empezd a scntirse afectada por la
competencia comercial de los vehiculos importados de aquel pais, pero que
habra de estarto mucho mds a medida que empiccen a entrar en produc-
cion las nuevas fabricas, dotadas de los mds modernos medios que con su
colaboracidn se instalen, y desaparezcan las restricciones cuantitativas a la
importacion en aquellos paises que las mantienen.

Una gran parte de la actual industria de automocion curopea tiene an-
te si un importante y decisivo rcto: abordar su reestructuracion y moder-
nizacion con la rapidez que requierc la fuerte competencia actual y la que
se derivard de las nuevas producciones. La situacion de partida venia ya
demandando con anterioridad mayor rapidez en la actualizacion de sus sis-
temas tecnoldgicos y productivos. El desafio de la industria japonesa ha ve-
nido a contribuir indirectamente a dinamizar este proceso, obligando, a su
vez, a replantear bajo nuevos condicionantes la estructura gue en el futu-
ro habri de tener esta industria.

Gran parte de ella estd pasando en estos momentos por ¢l dificil tran-
ce de tener que reconocer piiblicamente que necesita disponer de un pla-
zo suficiente de tiempo para poder realizar su reestructuracion industrial,
Una reestructuracion que, necesariamente, deberd llevar a cabo antes de
que Europa se abra definitivamente a la plena competitividad del produc-
to japonés.

El problema se centraria en determinar como se instrumenta una me-
dida de tal naturalcza y trascendencia, cudl deberia ser la duracién del pla-
70 que, en su caso, pudiera establecerse, y qué condicionantes habrian de
cumplirse durante el periodo transitorio.

LLas partes implicadas habran de ser conscientes de que Europa seré el
gran campo de batalla del Sector de Automocidén cn la década de los anos
noventa, como lo fue Estados Unidos en la d¢ los ochenta.

Ante una situacion como la enunciada. y como materia de reflexion,
quizd pudiera ser oportuno recordar al Sector Automotriz curopeo aque!
pensamiento de Ortega, que, en su concepcion completa, decia: «Yo soy yo
y mi circunstancia, y si no la salvo a ella no me salvo yo.»

VII. ESTRATEGIA Y POLITICA DE ACTUACION

Descritas las perspectivas de esta industria, parece obligado hacer re-
ferencia en esta exposicidn a algunas de las estrategias y politicas de ac-
tuacion que, con toda probabilidad, habran de ser seguidas para hacer fren-
te a los problemas que la actual situacién plantea y a los que en un futuro
ya predecible han de venir.

Estas cstrategias pueden ser las siguientes:
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1. Fusion, colaboracion o coalicién entre empresas

El exceso de capacidad industrial instalada demandard realizar ajustes
y reducciones estructurales. De otra parte, las dificultades que presentan
algunos paises para introducirse en sus mercados exigirdn realizar in situ
procesos industriales y promoveran fusiones y concentraciones de empre-
sas para acometer los planes industriales necesarios para tal fin.

Por el niimero de las ya realizadas y por las dificultades de todo orden
que esta clase de operaciones implica, posiblemente no sean muchas las
gue se realicen en el futuro. Cabe esperar, por el contrario, que sc tienda a
olro tipo de coaliciones y colaboraciones empresariales.

2. Investigacion y colaboracion industrial

Por lo antes expuesto, habra de producirse un aumento de la coopera-
cién tecnoldgica, industrial y comercial entre marcas, con la finalidad de
no aumentar los costes y poder alcanzar mayores y mejores logros en los
dmbitos de investigacion y desarrollo.

En vehiculos industriales parece observarse, a nivel mundial, una acu-
sada tendencia a esta colaboracion. En turismos, en cambio, si bien se ven
posibilidades a nivel de partes y componentes, se presentan mayores difi-
cultades cuando se piensa en la concepeidn de unidades completas,

3. Actuacion sobre la propia empresa

El importante peso que tiene la economia de escala en la estrategia de
colaboracion en los dmbitos a los que nos hemos referido habra de conju-
garse necesariamente con cl potencial de crecimiento y las posibilidades
que tenga cada empresa por si misma. Se exigird, pues, un detenido estu-
dio sobre aquellas politicas que con més urgencia requicren su atencion.
Entre ellas cabria considerar:

a) Politica de costes de produceion, orientada a alcanzar una mayor
productividad que permita compensar en todo, o al menos en parte, los in-
crementos que han de registrarse en los costes. Exigird una mayor racio-
nalizacion en el uso de las instalaciones y de los medios de produccién, una
mejor gestion de stocks y una adecuada politica de empleo.

b) Polftica de calidad del producto, que fije como objetivo prioritario
conseguir un vehiculo cada vez de mayor calidad. La electronica y la si-
mulacién de funciones sustituiran, cada vez mas. las actuales pruebas rea-
les de comportamicnto. Se buscardn vehiculos mas seguros y confortables,
v sobre todo menos contaminantes. La calidad habrad de extenderse tam-
bién a todos los servicios post-venta que su utilizacién demande y pueda
demandar. Habra de prestarse consideracién preferente a los segmentos



314 Rafael Muiioz Ramirez

especiales que, no ocupados por otros, constituyen «huecos» de mercado
o categorias no atendidas,

¢) Politica de sistemas de aprovisionamiento, que intensifiquen la se-
leccién, las relaciones y la colaboracion con los proveedores. Se tenderd d
establecer normas de eumplimiento de programas de entrega para que,
siendo mas regulares y eficaces, eviten el almacenamiento siguiendo los sis-
temas de la industria nipona. Las alternativas de suministro tenderén a di-
versificarse para reducir el grado dc integracién vertical.

d) Politica de inversiones en procesos de alta tecnologia, que promueva
la utilizacion de equipos de fabricacidn computerizados. robdtica, sistemas
productivos flexibles e infraestructuras mejoradas de investigacion aplica-
da. En dichos procesos se debera alcanzar la integracion adecnada de la clec-
trénica, que cada vez tendrd mayor importancia ¢n ¢l munde del automd-
vil, tanto en las distintas fases de produccion como en ¢l propio vehiculo.
Su puesta en prdctica permitird irse aproximando a ese objetivo tan afiora-
do de acortar los tiempos de los procesos de disefo y desarrollo, la férmu-
la que se conoce como just-in-time, develop-ment-and-design.

4.  Aprovechamiento de sinergias

Las empresas continuardn en la linea de ampliar su campo de actuacion
mas alla de lo que es el ambito estricto del automévil. De la interrelacion
con otras actividades industriales, como la electronica, la informadtica, la
aeronauftica, se podran derivar sinergias que permitiran alcanzar mayores
rendimicntos.

VIII. OTRAS REFLEXIONES SOBRE EL FUTURO
DE LA AUTOMOCION

Antes de terminar, gquisiera hacer unas reflexiones, a modo de recapi-
tulacion, sobre lo que, a mi juicio, s¢ puede destacar en el previsible futu-
1o del sector.

La primera de ellas se refiere a como el complejo mundo de la auto-
mocion continuaré contribuyendo, tal y como ha venido haciendo desde el
principio, a la expansion y desarrollo de los medios de comunicacion.

Su evolucién continuard influyendo en la mejora de la vida del hombre
y de su entorno, en la reordenacidn de sus ciudades, en la apertura de vias
de comunicacioén, en la creacion de nuevos habitos de comportamiento so-
cial y, en definitiva, en cl logro de nuevas cotas de bienestar. Hemos de
aprender a utilizar el automaovil de modo més racional en sus usos urbanos,
donde las regulaciones administrativas tratardn de eliminar aquellos fac-
tores distorsionantes para el entorno que tuvieron su origen sobre todo en
el fendmeno de su rdapida expansion, que no siempre fue {dcil de controlar.
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Otra reflexion debe recaer sobre la evolucidn tecnolégica del automo-
vil, Los logros ya alcanzados se han de superar en el futuro mds cercano pa-
ra atenuar en todo lo posible los problemas que van surgiendo de su utili-
zacién en la gran escala que hoy se emplea.

Es innegable que en los iiltimos afios se han conseguido avances muy
importantes en cuanto a seguridad pasiva y activa, con sistemas como ¢l
Airbag —bolsa de aire que se infla en caso de colision—, el ABS —impide
el bloqueo de las ruedas al frenar—, el ASR —evita el deslizamiento de las
ruedas motrices al acelerar—, el ASD —diferencial autoblocante— y el 4
Matic —transmisién de la fuerza propulsora a las cuatro ruedas sin inter-
vencion del conductor—, ademds de mejores y mas atractivos disefios, me-
nores consumos de combustible, mayor confortabilidad y precios mds ase-
quibles. '

El mitigar las causas con que contribuyen los motores de explosion al
deterioro ecolégico habrd de ser objetivo prioritario de los fabricantes. Un
paso en este sentido ha sido la incorporacion de catalizadores a los moto-
res con cilindrada superior a 2 litros y que en breve plazo llegara al resto
de los vehiculos. La cada dia mayor sensibilidad que la sociedad estd ad-
quiriendo sobre estos problemas exige que se acentien los procesos de in-
vestigacion de nuevos motores y energias alternativas.

La electrdnica, que ya ha irrumpido en el mundo del automdévil, tendra
cada vez una presencia més destacada por ¢l crecimiento progresivo que
de ella se espera. Sus avances llegardn mas alla del ambito interno del ve-
hiculo, para contribuir al perfeccionamiento del triafico vial futuro, ha-
ciéndole mas seguro, mas fluido y mds compatible con el medio ambiente.

En esta linea, es obligado hacer referencia, aunque sea brevemente, al
proyecto PROMETHEUS, programa europeo en el que colaboran las prin-
cipales empresas de automocién con mas de 50 institutos de investigacion.

Este programa, no sin intencion, se ha llamado PROMETHEUS, que
son las siglas de su denominacion inglesa { Program for a European Traffic
with Highest Efficiency and Unprecedented Safety). Con él se ha pretendi-
do también aludir al mito que simboliza ¢l robo del fuego a los dioses. Una
hazafa que permitid al hombre alcanzar sus primeras cotas de libertad, au-
tonomia y bienestar.

PROMETHEUS, que en griego significa previsor o prudente, es un pro-
grama que hace honor a su nombre. Partiendo de la consideracion del tra-
fico como un sistema integrado de multivariables en las que intervienen
millones de decisiones individuales de los conductores, las condiciones par-
ticulares de cada vehiculo, la situacidn, acondicionamiento, estructura y
objetivos de cada red viaria, pretende establecer un sistema de informa-
cién-comunicacién que reduzca al minimo los accidentes y contribuya a in-
crementar la eficacia y utilizacién de los recursos del trafico rodado.

No es éste, sin duda, momento adecuado para extendernos en las dis-
tintas técnicas a aplicar, desde la sensorica a la inteligencia artificial. Bas-
ta sefialar que todo ello se basa en la implantacidn de complejos sistemas
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de comunicacién e informacién, incluido el uso de satélites; sofisticadas
unidades de transmisidn-recepcion de datos a lo largo de las vias y cen-
trales de distribucidn; incorporacién de ordenadores a bordo gue permi-
tan la interconexion de los vehiculos entre si y con los sistemas auxiliares
de ruta; sensores interiores y exteriores, ete. Todo ello logrard poner a dis-
posicién del conductor informaciones sobrce la velocidad, distancia o posi-
cion de los demds vehiculos en ruta o en las inmediaciones, de obstdaculos
o ricsgos inesperados, de congestion en un determinado punto y de itine-
rarios alternativos. El conductor podra asi adoptar decisiones instantédne-
as para cvitar colisiones, incluso sin intervencion directa.

En este sentido, y como modesta aportacion a ese {uturo prometedor,
son ya frecuentes las redes de captacion de informacién sobre parametros
relacionados con cl trdfico que, transmitidos a los centros dc control, per-
miten, mediante ordenadores dotados de simuladores e inteligencia artifi-
cial, hacer inteligible cualquier situacién y adoptar por parte de los regu-
ladores de trafico, en cada momento, las mdas adecuadas decisiones, Entre
los esfuerzos que en este orden realizan los paises de la Europa comunita-
ria podrian citarse varios proyectos en vias de realizacion. El Drive ¢s uno
de ellos, que comprende, cntre otras, la parte denominada Correidor, que
estudia el establecimiento de superestructuras en grandes corredores Nor-
te-Sur que, a través de sistemas inteligentes, permitan ayudar al usuario de
forma que pueda optimizar la conduccion en un régimen de mayor seguri-
dad y Comodidad.

Una dltima reflexion en torno al concepto de bien de uso necesario quc
el automdvil ha adquirido en nuestra forma de vivir, frente al de clemento
representativo de nivel social que en un principio pudo tener. Este cambio
conceptual habrd de ser asumido por el Estado abandonando, en la parte
que corresponda, los principios recaudadores que sustentan su fiscalidad v
que hacen soportar al sector una desproporcionada carga convirtiéndolo
en uno de los primeros contribuyentes a los ingresos del Estado.

Pero el mafiana todavia no esta escrito. Habra de seguirse con tenaci-
dad la investigacion y el trabajo para lograr que et automdvil del futuro sea
cada vez mejor, mas seguro, mas confortable, mas ficil de utilizar, con me-
nores exigencias de mantenimiento y consumo. Muy especialmente, por las
consecuencias que han empezado a derivarse de su utilizacidon masiva, mas
respetuoso con los sistcmas ecoldgicos, reduciendo al maximo la emision
de sustancias contaminantes que puedan afectar al medio ambiente. En
ello tendrd una maxima incidencia la paulatina utilizacion de algunos otros
combustibles alternativos, como puede ser el hidrdgeno, ya utilizado a ni-
vel experimental, lo que habré de requerir una especial estructura logisti-
ca de puntos de avituallamiento, o el aceite de colza, con ¢l favorable im-
pacto que podrd tener en el desarrollo de la agricultura. Nuevos
combustibles que habrin de ir desplazando a los actuales de origen tésil.

Como no debo seguir abusando de vuestra benevolencia, voy a termi-
nar recordando lo que Winston Churchill dijo en cierta ocasion: ¢l dirigente



La industria de automocion: su evolucion e incidencia social y economica 317

debe ser capaz de predecir lo que va a pasar mafiana, el mes préximo y el
afio que viene... y de explicar, después, por qué no ha ocurrido.

Pues bien, vo confio en que los dirigentes de la industria automotriz no
tendrdn que dar, en su dia, muchas explicaciones sobre por qué surgieron
grandes desviaciones, pues en la situacidén socio-ccondmica mundial, a la
que en el curso de esta disertacion nos hemos referido, no resulta aventu-
rado esperar que, con las oscilaciones proptas de los ciclos econdmicos y
los reajustes que un sector tan dindmico requieren, se vean cumplidas las
predicciones formuladas sobre su favorable y prometedor futuro en la dé-
cada que media hasta el afio 2000.



