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INTRODUCCION

LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL EN ESPANA, 1951-1985:
ESTADO DE LA CUESTION Y DEBATES EN CURSO

En uno de los trabajos mas sugerentes e impactantes en el campo de la historia
econdémica y empresarial, Escala y Diversificacién. La Dinamica del Capitalismo
Industrial, Alfred DuPond Chandler, eminente profesor de la Harvard Business School
en el momento de su jubilaciéon, hace un llamamiento a la realizacién de estudios
monograficos <<industria por industria y pais por pais>> que permitan validar o
refutar las tesis sobre la gran empresa presentadas en el conjunto de su obra, una de las
mas fértiles e influyentes de la especialidad:. Asimismo, en el prologo a la ediciéon en
lengua espafiola de otro de los trabajos mas estimulantes de los tltimos anos, Retirar
la Escalera. La Estrategia del Desarrollo en Perspectiva Historica, Ha-Joon Chang,
profesor de la Universidad de Cambridge, considera sumamente interesante el anélisis
histérico de la trayectoria del desarrollo econémico en el Estado espanol, caso que

considera de gran relevanciaz.

Recogiendo el guante lanzado por estos dos grandes académicos, la presente

tesis doctoral se propone contribuir al anélisis del proceso de desarrollo de la industria

1 <<El estudio de la historia posbélica de la instituciéon [la gran empresa] no ha hecho mas que empezar
[...] Los acontecimientos son demasiado préximos; las interrelaciones entre la institucién y su entorno
son demasiado complejas; y los datos necesarios para su descripcion y analisis todavia tienen que
recogerse y verificarse. Para llegar a una descripcion vdlida y a un andlisis sobre los que puedan
construirse generalizaciones, tenemos que esperar a un estudio histérico exhaustivo, industria por
industria y pais por pais, comparable al que se ha presentado aqui sobre la evolucién de la institucion en
Estados Unidos, Reino Unido y Alemania, desde los afios ochenta del SXIX hasta los cuarenta del SXX
[...] este libro s6lo ha empezados a trazar el mapa de la historia de la institucién antes de la II Guerra
Mundial. Tiene que trabajarse mucho mds en todos los niveles, en cada industria y en cada pais. Nuevas
informaciones y una evidencia mas detallada modificardn ciertamente las pautas del cambio
institucional que se han esbozado, modificando y enriqueciendo la teoria explicativa deducida de los
modelos de cambio dinamico apuntados aqui (Chandler, 1996: 1034-1035)>>.

2 <<La inusual trayectoria de desarrollo espafola hace del pais un estudio de caso sobre el desarrollo
excepcionalmente interesante/...] Me habria gustado realizar una investigacién mas exhaustiva sobre la
experiencia espafiola, cuya naturaleza excepcional hubiera permitido extraer algunas lecciones
interesantes, pero el tiempo apremiaba [...] Espero que este libro estimule a reflexionar con mayor
profundidad sobre los acertijos que plantea [Espana] a mi tesis general y contribuir ast al debate mas

amplio sobre las estrategias de desarrollo que he intentado considerar (Chang, 2004: 12-13)>>.
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fabricante de automoéviles de turismo en Espafia mediante la elaboracion de una
historia econémica y empresarial de la sociedad Fabricacion de Automdviles SA
(FASA), posteriormente Fabricacion de Automéviles Renault de Espafia SA (FASA-
Renault). El trabajo consta de una introducciéon, a modo de capitulo inicial, més otros
cuatro capitulos en los que se ofrece una historia de la empresa desde una perspectiva

evolutiva en la linea trazada por Chandler.

En el capitulo introductorio se justifica la eleccion de FASA (FASA-Renault)
como objeto de anélisis y como instrumento util para ahondar en el conocimiento del
proceso de desarrollo de la industria automovilistica localizada en Espana. La
introduccién se inicia con una revision de la literatura académica que ha analizado
tanto la trayectoria de la industria fabricante de automoviles de turismo en su conjunto
como la de cada una de las empresas que la han conformado. Posteriormente se
exponen los debates en curso, se explica el marco tedrico-interpretativo en el cual se
inserta la tesis presentada y se realiza una propuesta de revision de la literatura

publicada.

En el primer capitulo se muestra el proceso de gestacion de FASA, constituida el
31 de diciembre de 1951, y se analizan los afios en que se ensambl6 el Renault 4CV en
Valladolid, cuya producciéon terminé en 1958. En el siguiente capitulo, que transcurre
entre 1958 y 1965, se estudia la transformacion de FASA de simple empresa
ensambladora a auténtica fabricante de automéviles de turismo, periodo que culmin6
con su conversion en FASA-Renault. En el tercer capitulo, que abarca de 1965 a 1974, se
expone el proceso de transformacion de FASA-Renault en una gran empresa mediante
la realizacion de una triple inversién en produccion, comercializacion y Management.
Finalmente, en el dltimo capitulo se analiza la trayectoria de la empresa durante los
afios en que la economia espafiola se vio afectada por la crisis de la estanflacion, cuyo
fin coincidi6 con la integracion del Estado espaiol en la Comunidad Econdémica
Europea, momento en que tanto la empresa como el sector en su conjunto ya son

plenamente competitivos a escala continental.

En su pionero libro Concept of the Corporation Peter Drucker defini6 a la
industria automovilistica como <<the industry of industries>>. Si la industria del

automoévil ha sido elevada a los altares de las industrias ha sido por su capacidad para
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generar tanto grandes efectos de arrastre hacia atras <<backward linkage effects3>>,
como cambios estructurales en los sistemas de produccién que se han difundido hacia
otras ramas productivas. Estas potencialidades han convertido al automoévil en un
elemento estratégico para los procesos de industrializaciéon y desarrollo durante la

segunda mitad del siglo XX.

Cuando Drucker publico esas palabras, allA en 1946, la fabricacion de
automoviles de turismo en Espafia era un hecho puramente testimonial. La ausencia de
la industria més caracteristica de la Segunda Revolucion Tecnolbgica dificultaba la
industrializaciéon ibérica. Pocos afos después, con la constitucion de SEAT y FASA, la

produccion en masa de automoviles de turismo iniciaba su proceso de desarrollo.

Cincuenta anos maéas tarde, el Estado espafiol ha entrado en el siglo XXI
habiéndose asentado como el tercer fabricante de turismos de la Union Europea, siendo
el primero en vehiculos industriales. De los seis principales paises europeos en
producciéon de turismos Espafia es, junto a Alemania, el Gnico cuyo volumen de
producciéon en 2010 supera al de 1990 (cuadro I.1). Ademés, con unas ventas a
mercados foraneos que se sittian por encima del 80% de su produccion, el sector
presenta una orientacién exportadora superior a la de los principales fabricantes de la

Uni6on Europea.

La industria automovilistica se ha situado al frente de las exportaciones
espanolas en valor: entre 1990 y 2010 las ventas exteriores de turismos y derivados han
representado de forma sostenida sobre el 15% del total exportado por la economia
espanola, superando el 20% el conjunto del sector4. Asimismo, en el ano 2001 la
fabricacion de vehiculos presentaba una balanza exterior con un saldo claramente
positivo, una ventaja comparativa revelada positiva y contaba con 12 de las 30 grandes
empresas exportadoras de Espafias. Como resultado, la facturacion de las empresas
fabricantes (incluyendo piezas y componentes) ha significado habitualmente entre un
cinco y un seis por ciento del PIB espafiol®. Estos datos sefialan a la industria

automovilistica como uno de los principales propulsores de la economia espaiola.

3 Los efectos de arrastre hacia atras han sido teorizados en Hirschman (1961: 104-124). Los backward
linkage effects pueden ser medidos por el coeficiente 1 de Chenery y Watanabe. El valor de este coeficiente
para la industria automovilistica espafiola practicamente duplica el dato promedio del conjunto de la
economia espafiola (Aldez et altri, 2003: 192).

4 ANFAC, Memorias, 1990-2010.

5 Catalan, Miranda y Ramon Ramon, 2011: 25-34.

6 ANFAC, Memorias, 1990-2010.
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Cuadro I.1. Produccion y exportacion de automéviles de turismo en los principales
paises de la Union Europea

Produccion (ud.) Exportacion (ud.) Exportacion (%)
Espaina
1990 1.679.301 1.066.009 63,5
1995 1.958.789 1.537.182 78,5
2000 2.366.359 1.951.932 82,5
2005 2.008.168 1.705.434 81,3
2010 1.913.513 1.658.341 86,7
Alemania
1990 4.813.192 2.697.117 56,0
1995 4.360.235 2.465.232 56,5
2000 5.131.918 3.455.101 67,3
2005 5.350.187 3.795.252 70,9
2010 5.552.409 4.238.759 76,3
Francia*
1990 3.204.815 1.881.998 57,1
1995 3.050.929 1.852.053 60,7
2000 2.765.803
2005 3.112.956
2010 1.924.131
Italia
1990 1.874.672 742.579 39,6
1995 1.422.359 641.710 45,1
2000 1.422.284 694.768 48,8
2005 725.528 272,781 37,6
2010 573.169 231.557 40,4
Reino Unido
1990 1.295.611 405.769 31,3
1995 1.532.084 744.611 48,6
2000 1.641.317 1.062.927 64,8
2005 1.596.296 1.185.113 74,2
2010 1.270.444 961.420 75,7
Bélgica**
1990 1.160.000
1995 1.177.000
2000 912.233
2005 895.788 839.230 93,7
2010 313.520 215.476 68,7

* A partir del afio 2000 se omiten las cifras francesas de exportaciéon ya que incorporan vehiculos
reexportados.

** Las cifras belgas se refieren a produccion mediante ensamblaje de piezas importadas.

FUENTE: ANFAC, 2003. Para Bélgica, los afios 1990 y 1995 en UN, Industrial Commodity Statistics
Yerabook, 1993 y 2000 y el afio 2000 en OICA, Statistics, 2000.

Sin embargo, en 1950 en Espafia apenas se produjeron 500 automéviles de
turismo, por més de 700 mil en el Reino Unido y 300 mil en Francia y la Reptblica
Federal de Alemania’. Es evidente que durante la segunda mitad del siglo la industria
automovilistica localizada en el Estado espanol ha experimentado un profundo

desarrollo del que se ha beneficiado el conjunto de su economia. Por ello, el analisis en

7 UN, Statistical Yearbook, 1960.
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perspectiva historica de su proceso de implantaciéon, expansiéon y consolidacion es

pertinente y relevante.

I.1. Las iniciativas precedentes a SEAT y FASA

Aunque la primera experiencia ibérica en construccién de automéviles tuvo
lugar en 1889, cuando Francesc Bonet patent6 en Barcelona un triciclo movido por
motor de explosion, se tuvo que esperar a la aparicion de SEAT y FASA, fundadas en
1950 y 1951 respectivamente, para adentrarse en la produccién en masa. No obstante,
durante el primer tercio del siglo XX una cuarentena de iniciativas en la misma
Barcelona y otra decena fuera de Cataluiia, sucedieron a la pionera de Bonet8. De todas
ellas, ninguna puede compararse en dimension y ambicién a la Hispano Suiza, fundada

en la ciudad condal en 19049.

La Hispano fue impulsada por un grupo de capitalistas catalanes, encabezados
por Damia Mateu, que contaron con los conocimientos mecéanicos del ingeniero suizo
Markus Birkigt. Los grandes resultados obtenidos por el técnico helvético permitieron
que la compania gozara rapidamente de una excelente reputacion no sélo en la
peninsula sino también al otro lado de los pirineos. Prueba de ello, fue la adopcién a
gran escala por parte de los ejércitos aliados durante la I Guerra Mundial del motor de
aviacion desarrollado por Birkigt en los talleres de Barcelona. Sin embargo, tanto el
éxito de su filial en Paris, la Société Francaise Hispano-Suiza, constituida en 19234,
como la orientacién de su actividad hacia los modelos de lujo, renunciando a la
produccién en masa®2, acabaron limitando su alcance. A finales de los afos veinte,

Hispano Suiza podia fabricar alrededor de 1.000 turismos, 500 camiones y omnibuses

8 Un compendio de los talleres y fabricantes artesanales que por entonces producian automoviles en
Espaiia se recoge en Ciur6 (1973).

9 Una extensa historia de la Hispano Suiza, centrada especialmente en la vertiente técnica de sus
productos, se ofrece en Lage (2003). Para el conocimiento de la empresa son imprescindibles los estudios
de Nadal (2004, 2006 y 2010), que cubren diversas etapas de la sociedad y sus filiales.

10 Nadal, 2010: 4.

11 Nadal, 2010: 5.

12 Catalan, 2000: 118.
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y 600 motores de aviacion, marinos e industriales!s. Modestas cifras que la situaban

muy lejos de las principales firmas europeas'4.

En esos anos el mercado espafiol era dominado por Ford, restando para los
constructores locales cuotas despreciables. El gigante norteamericano operaba desde
1923 en Barcelona, lugar donde podia aprovechar los conocimientos dejados por las
experiencias previas en el mundo del motor. Si bien en 1920 la casa de Michigan habia
rechazado la ciudad condal debido a su alta conflictividad laboral en beneficio del
puerto de Cédiz, tres anos mas tarde opto por trasladarse a la capital catalana al no
haber visto cumplidos sus objetivos de produccién en la costa andaluza's. A raiz de la
depresion de 1929, los americanos cedieron a accionistas locales un 40% del capital
social de su filial, que pas6 a denominarse Ford Motor Ibérica. Los beneficios de la
compania mixta descendieron con la crisis hasta tocar fondo en 1933. Aunque dos afios
mas tarde se convirti6 en la filial europea de Ford con mayores beneficios7, se debe
matizar que en aquella época los resultados de las filiales de Dearbon repartidas por el
mundo eran casi tan desastrosos como los experimentados por la casa madre en los
Estados Unidos'8. Finalmente, el golpe de estado de 1936, la Guerra Civil resultante y la

victoria del bando rebelde, acabaron por truncar la trayectoria de Ford Motor Ibérica.

La politica industrial del primer franquismo tuvo muchos puntos de contacto
con la aplicada en la Alemania nazi°. Entre otras muchas coincidencias —distribuciéon
intervenida de materias primas, fijaciéon central de precios o discriminacién en la
concesion de importaciones— se restringi6 severamente la libertad de creacion de
empresas industriales y se controlé la actividad de las existentes. En el afio de su
victoria, el gobierno de los insurrectos promulgo la ley de ordenaciéon y defensa de la

industria, de 24 de noviembre de 1939, que consideraba a la industria como <<parte

13 Catalan, 2000: 118.

14 La fabrica de Barcelona de la Hispano acab6 siendo comprada en 1946 por el INI, que la destin6 a la
produccion de camiones (San Roméan, 1995: 149-155; Garcia Ruiz 2001: 141-144; Carreras y Estapé-Triay,
2002: 123-135; Nadal, 2010: 7-8).

5 En su segundo afio de actividad en Cadiz, Ford vio como su prevision de ensamblar 5 mil vehiculos
anuales apenas se quedaba en un millar de unidades (Catalan, 2000: 120).

16 Estapé Triay, 1998a y Pérez Sancho, 2003: 130.

17 Wilkins y Hill, 1964: 261-262.

18 Chandler, 1996: 336.

19 El golpe de Estado también habria echado al traste el plan de GM, concebido en 1935, para ubicar una
fabrica en Barcelona con el objetivo de producir unos 20 mil vehiculos anuales, contando con una tasa de
exportacion del 70% (Catalan, 2000: 123).

20 Catalan, 1993: 121.
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integrante del Patrimonio Nacional y subordinada al interés supremo de la Nacion>>,
proclamando en su articulo 4° que <<no podran instalarse nuevas industrias, traslados
ni ampliar las existentes, sin la resoluciéon favorable del Ministerio de Industria y
Comercio?'>>. Del articulado de la ley se derivaba una absoluta discrecionalidad sobre

el establecimiento o ampliacién de cualquier empresa industrial.

En el sector de los automéviles la inspiracion con los paises del Eje y la absoluta
discrecionalidad se hicieron sentir con fuerza. Mientras Ford fue abiertamente
discriminada por las autoridades espafiolas, hasta provocar el abandono de su filial en
195322, GM vio rechazada su propuesta de instalacién23. Por el contrario, bajo el arbitrio
de esta ley se constituyeron tres empresas que acabarian participando de la produccion
en masa de automoviles de turismo. Se trataba de SEAT, FASA y Citroén Hispania. Las
dos primeras iniciaron su produccién en 1953. Por su parte, Citroén, constituida en

1957, monto6 su primer vehiculo un aflo més tarde e inici6 su actividad normal en 1961.

Poco antes de cesar como ministro de Industria y Comercio, en verano de 1939,
Juan Antonio Suanzes instaur6 una <<Rama del automovil>> a efecto de estudiar la
implantacién de esta industria. Afio y medio més tarde se creaba el Instituto Nacional
de Industria (INI). Se trataba de una entidad estatal, o holding publico, a imagen del
Istituto per la Ricostruzione Industriale (IRI) italiano, cuya funcién era promover el
desarrollo de la industria en Espafia partiendo de una concepciéon autarquica de la
economia24. Su primer presidente fue el mismo Suanzes, quien no dudo en intervenir
directamente para que el INI controlara la producciéon doméstica de vehiculos

automoviles?s.

21 BOE, 15/12/1939.

22 La exigencia de control espafiol sobre el capital de Ford Motor Ibérica provoc6 que en 1953 Ford
vendiera toda su participacién a accionistas locales, creAndose Motor Ibérica (Estapé-Triay, 1998b: 75-93,
Catalan, 2000: 124; Pérez Sancho, 2003: 131 y Lebrancon, 2009: 19-25). Motor Ibérica se desvinculd
completamente de Ford en 1963, cuando expir6 el contrato de asistencia técnica (Pérez Sancho, 2003: 131).
23 Pocos meses después de la victoria de Franco, GM volvioé a presentar un proyecto de fabricacion de
automdviles que fue vetado rapidamente. Los americanos se proponian instalar una gran planta industrial
donde pretendian fabricar el 45% del valor afiadido de sus camiones Chevrolet y una cuota similar en uno
de sus automoviles de turismo, siempre que se les garantizara la importacién de ciertos elementos con
exencion arancelaria (Catalan, 1992: 844, Catalan, 1995: 153 y San Roman, 1999: 254-256).

24 Entre los trabajos que han analizado la historia del INI se debe citar a Schwartz y Gonzalez (1978),
Martin Acefia y Comin (1991), San Roman (1999) y Gémez Mendoza (2000).

25 Martin Aceha y Comin, 1991: 225-229 y San Roméan, 1999: 228-236.
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El Banco Urquijo y FIAT comenzaron a negociar la cesion de tecnologia para la
construccion de vehiculos en la Espana de Franco a principios de 1939. A tal efecto, el
22 de julio de 1940 se constituyd, por iniciativa del mismo banco, la Sociedad Ibérica de
Automoéviles de Turismo (SIAT), cuyo objetivo era la fabricacion de coches en Espaiia,
solicitando para ello la declaracion de industria de interés nacional2¢. El proyecto
fracas6 debido a la intromision de Suanzes, que pasé a convertirse en el principal
interlocutor con los italianos. Asimismo, tampoco el INI, una vez llegado a un acuerdo
con los piamonteses, pudo sacar adelante el proyecto a causa de la oposicion de los

consejeros en representacion del Ministerio de Industria27.

En 1947 el Banco Urquijo y FIAT retomaron las negociaciones y firmaron un
contrato de asistencia técnica para la construccion de una planta con capacidad para
fabricar 10 mil vehiculos anuales. Suanzes, reforzado por su nombramiento como
ministro de Industria, volvié a rechazar el proyecto. La nueva posicion de fuerza del
presidente del INT forzo6 al Banco Urquijo a aceptar la hegemonia del holding ptiblico en
la futura sociedad. Entre julio y octubre de 1948 acabaron fraguandose los acuerdos
entre los tres actores participantes. Como contrapartida a la cesion de licencias de
produccion y a la supervision de la construccion y puesta en marcha de la fabrica, FIAT
recibiria 12,5 millones de pesetas y un royalty del 3% sobre el precio de venta de cada
vehiculo. Asimismo, los espaioles se comprometian a alcanzar la cadencia anual

negociada en seis afios y a no exportar=s.

I.2. El despegue de la produccion en masa, 1950-1972

En 1950 la fabricacion de vehiculos motorizados en Espafia no alcanzaba el
millar de unidades, figurando en el decimoctavo lugar en el ranking de Estados
fabricantes de automoviles de turismo. En 1972 las mas de 600 mil unidades fabricadas
le habian aupado al décimo lugar (cuadro 1.2). Entre 1958 y 1972 el crecimiento anual
acumulativo del sector fue del 21,7%, doblando a la media de la industria, que se situdé
en el 10,4%, y muy por encima del caucho (15,3%) y la quimica (14,4%), segundo y
tercero respectivamente2d. La explicacion de esta trayectoria de éxito se encuentra en la
constitucion de SEAT y de FASA.

26 La fallida trayectoria de SIAT se expone en San Roman (1995: 143-149).
27 San Roman, 1999: 236-244; Catalan, 2006: 144 y Tappi, 2008: 30-35.
28 San Roman, 1999: 244-247; Catalan, 2006: 145 y Tappi 2008: 35-37.

29 Vifias, Vifiuela, Eguidazu, Pulgar y Florensa, 1979: 1.246.
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Cuadro I.2. Ranking de los diez principales paises productores de automéviles
de turismo (miles de unidades)

1953 1972 1986

1. Estados Unidos 6.117 | 1. Estados Unidos 8.824 | 1. Japdn 7.810
2. Reino Unido 595 | 2. Japbn 4.022 | 2. Estados Unidos 7.516
3. RFA 369 | 3. RFA 3.514 | 3. RFA 4.269
4. Francia 368 | 4. Francia 2.993 | 4. Francia 2.773
5. Canada 365 | 5. Reino Unido 1.921 | 5. Italia 1.653
6. Italia 144 | 6. Italia 1732 | 6. URSS 1.326
7. URSS 77 | 7. Canada 1155 | 7. Espafia 1.290
8. Suecia 19 | 8. URSS 730 | 8. Canada 1.061
9. Japdn 9| 9. Espafia 614 | 9. Reino Unido 1.019
10. Checoslovaquia 7 | 10. Brasil 417 | 10. Brasil 815

FUENTE: UN, Statistical Yearbook, 1960, 1976 y 1993.

SEAT

Producto de los acuerdos entre el INI, el Banco Urquijo y FIAT, en junio de 1949
se encomend6 al holding publico la creaciéon de una empresa mixta dedicada a la
fabricacion de automoviles de turismo, a la que se otorgaban numerosos beneficios
fiscales asociados a la declaracién de industria de interés nacional. La sociedad
resultante, SEAT, acabo constituyéndose el 9 de mayo de 1950, con un capital nominal
de 600 millones de pesetas, uno de suscrito de 300 millones y s6lo 60 millones
desembolsados. El INI, con un 51% del capital social, se convertia en el accionista
mayoritario. A su lado se encontraban otros seis bancos espafioles, liderados por el

Urquijo, con cuotas del 7% cada uno, restando el 7% final en manos de FIATso.

La actividad de SEAT se inici6 en verano de 1953 con la produccién del modelo
1400. Dos anos después se firmaba un acuerdo con FIAT para la produccion del 600,
ampliandose el capital a tal efecto hasta los 900 millones de pesetas. Las primeras
unidades del nuevo vehiculo se fabricaron durante la primavera de 1957, incorporando
un afio mas tarde un porcentaje de nacionalizacion del 97%. Su éxito fue inmediato y
rapidamente se sobrepasaron las 20 mil unidades producidas3'. Nunca una compafia
automovilistica establecida en Espafia habia cruzado ese umbral: la produccién en

masa de automoviles de turismo empezaba a ser una realidad.

Entre 1959 y 1972 la producciéon de SEAT se multiplicoé por 12, acumulando casi
2 millones de coches fabricados. En 1967, mediante la duplicaciéon del capital nominal,

FIAT aument6 su participacion en la compaiiia hasta un 36% del mismo, mientras el

30 Solé, 1994: 22; Catalan, 2006: 149 y Tappi, 2008, 38.
31 Catalan 2006: 148-153.
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INI reducia su cuota a un porcentaje similar. Tras la ampliacion, los italianos aceptaron
tres peticiones que SEAT consideraba como prioritarias: una tasa de exportacion del
20% de la produccién; una reduccion del canon pagado por vehiculo y la creacion de un
centro de desarrollo. Segin Jordi Catalans2, tres factores pueden explicar la evoluciéon
de FIAT: la seguridad creada por el incremento de su participacion en el capital social;
la coyuntura italiana de 1969 que, con el otofio caliente, revaloriz6 a SEAT como
alternativa a los suministros internos y la voluntad de defensa de la producciéon

doméstica manifestada por parte del gobierno espanol.

FASA (FASA-Renault)

Desde el ambito académico, la trayectoria de FASA (FASA-Renault) ha sido
objeto de diversos estudios. Elsie Charron concluye que las principales claves
explicativas del proceso de desarrollo de FASA-Renault hasta principios de los afos
setenta fueron las politicas y reglamentaciones sobre el automévil y el alto nivel de
cualificacion de su mano de obra, recalcando también el papel protagonista de la
direccion espanola en el proceso de toma de decisiones3s. Por su parte, Jean-Louis
Loubet aporta evidencia factual sobre las relaciones entre los responsables de FASA y
los de Renault desde la gestacion de la empresa hasta principios de los afos setenta,
destacandose en todo momento la aportacion realizada por la empresa francesas4.
Finalmente, en diversos estudios que cubren el mismo periodo, Esther Sanchez
Sanchez concluye que los factores determinantes del éxito de la filial espanola durante
el periodo se encuentran en su adaptaciéon al mercado local, en una apariencia de
gestion autonoma espanola que en realidad encubria un considerable control por parte
de Renault y en una flexibilidad hacia la exportacion que diferia de la practica habitual

de las empresas licenciatarias del sectors3s.

32 Catalan, 2006: 167-169.

33 Charron, 1990: 59-61y 1998: 254-257.

34 Loubet, 2000: 210-214 y 2011.

35 Sanchez Sanchez, 2004, 2006: 350-374 y 2011. Ademas, en Alvarez (2007: 258-263) se comenta
brevemente el proceso de constituciéon de la compaiiia. Fuera del ambito académico, los trabajos de Ciurd
(1973) v Gimeno (1993) han tratado sucintamente algunos aspectos de la historia de FASA (FASA-
Renault). Asimismo, Polo (1998) ha realizado una monografia sobre el Renault 4/4. Por su parte, en
Gandarillas (2003) se ofrecen las vivencias y conocimientos directos de quien fuera responsable de
suministros de FASA durante el montaje del 4CV. Finalmente, en Rodriguez, Real y Marti (2009) se
repasan los origenes de la factoria pucelana desde la 6ptica personal de los autores, sobrina del fundador,
ex trabajador del gabinete de prensa de FASA-Renault y Presidente del Club Espafiol de Amigos del 4/4

respectivamente.
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Citroén Hispania

A mediados de los afios cincuenta, Citroén se interesé en Espafia para ubicar
una planta de produccion de automoviles. En agosto de 1955 Pedro Gonzalez Bueno
solicité al Ministerio de Industria autorizacion para producir el Citroén 2CV3¢, En el
permiso, otorgado en la primavera de 1956, se exigia un grado de nacionalizacion
minimo a los cuatro afios del 60% y se limitaba a 10 mil vehiculos anuales el cupo que
podia introducir libremente en el mercado espaiol, habiéndose de destinar el resto a la
exportacion3’. Ademéas de aportar la marca, patentes y asistencia técnica, la licencia de
Citroén incluia la libre exportacion de vehiculos y piezas. De forma extraordinariass, el
Consejo de Ministros autorizé a la casa matriz para que participase en un 45% del
capital de Citroén Hispania, siempre que éste llegase a los 100 millones de pesetas

(cifra que duplicaba la inversion inicial) y que el 80% se aplicase a inversiones fijass9.

En septiembre de 1956 Citroén anuncié que la futura Citroén Hispania,
presidida por Gonzilez Bueno, se ubicaria en la Zona Franca del puerto de Vigo
(Pontevedra)4c. Xoan Carmona y Jordi Nadal establecen que la decision final estuvo
entre los puertos francos de Barcelona, Cadiz y Vigo, siendo este tltimo el escogido por
su mayor proximidad al puerto breton de Rennes, de donde procederian los
suministros de Citroén, y su buena comunicacion con Marruecos, donde pensaba se
destinaria mayoritariamente la produccion4. No obstante, Joseba Lebrancén matiza

que las piezas llegaban desde Francia habitualmente por ferrocarril42. Los primeros

36 Gonzélez-Bueno, falangista y ministro de accién y organizacion sindical en el primer gabinete de Franco
formado durante la guerra, donde coincidi6é con Suanzes (Carmona y Nadal, 2005: 332), se consolid6 en la
élite econémica con el primer franquismo, encontrandose en el sector eléctrico su principal cartera de
negocios (De la Torre 2007: 113).

37 Lebrancén 2009: 302. No obstante, en Carmona y Nadal (2005: 332) se afirma que el grado de
nacionalizacion era del 50% al primer ano y del 100% a los cuatro.

38 En el apartado a) del articulo quinto de la Ley de 24 de noviembre de 1939 sobre ordenacién y defensa
de la industria se establecia que <<el capital social activo serd propiedad de espafloles en sus tres cuartas
partes, como minimo>> (BOE, 15/12/1939).

39 De la Torre 2007: 114.

40 Desde agosto de 1955 diversos emplazamientos habrian mostrado su interés para acoger la iniciativa,
siendo especialmente intensos los esfuerzos realizados por la Diputacion de Navarra (Carmona y Nadal,
2005: 332 y De la Torre, 2007: 114).

41 Carmona y Nadal, 2005: 333.

42 Lebrancon (2009: 302). Lebrancon también senala que es muy probable que diversos componentes al
llegar a la frontera de Irtin fueran consignados en transito con destino a Zona Franca y, al llegar a la
aduana de Vigo se certificara no su origen sino su procedencia espanola convirtiéndolos, de facto, en

productos nacionales.
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automoviles se produjeron en 1961 y no fue hasta 1965 que se superaron las 10 mil
unidades anuales43. A pesar de lo proyectado, la demanda interna constituy6é el
principal —y casi tnico— mercado hasta bien entrados los afios setenta. Entre 1961 y
1972, la compania produjo alrededor de 225 mil automoviles de turismo, cifras muy
modestas que la situaban en el linde de la frontera de la produccién en masa. La fase de
desarrollo de la factoria gallega no tuvo lugar hasta los afios setenta, ya que
previamente habria contado con maquinaria obsoleta y experimentado unos bajos

niveles de productividad, fabricando un tinico vehiculo de gama baja44.

Los efectos del Plan de estabilizacion sobre la industria automouvilistica

En el mes de julio de 1959, el gobierno aprob6 las principales medidas de un
programa de estabilizacién y liberalizacion de la economia espafiola. El cambio de
orientacién econdémica vino determinado en tltima instancia por la situaciéon de virtual
suspension de pagos exteriores en que se encontraba Espafia a mediados de ano. El
viraje econémico se plasmo en el Decreto-Ley 10/1959 de ordenacidon econodmica,
promulgado el 21 de julio de 1959. A pesar de la evidente quiebra técnica, en su
justificaciéon se argumentaba que superadas las medidas restrictivas de emergencia
<<ha llegado el momento de colocar nuestra economia en una situaciéon de mds
amplia libertad, de acuerdo con las obligaciones asumidas por Espaiia como miembro
de pleno derecho de la OECE>>. Aunque acto seguido aclaraba que la mayor
flexibilidad econémica <<no supone en ningtin caso que el Estado abdique del derecho
y la obligacion de vigilar y fomentar el desarrollo econémico del pais>>. Aun
tratindose de un sistema intervenido, la voluntad expresada era que la economia
espanola se articulara como una economia de mercado, mediante <<una relacién
adecuada de costos y precios, de acuerdo con las circunstancias reales de la demanda
y la produccion>>. Para ello, se establecian una serie de medidas encaminadas
liberalizar de manera gradual la economia, entre las que destacaban una liberalizacién
progresiva de la importacion de mercancias (art. 1°) y del comercio interior (art. 2°, 3°
y 4°), asi como respecto a la convertibilidad de la peseta y la regulacion del mercado de

divisas (art. 5°, 6° y 7°). Finalmente, en el articulo 15° se instaba a los ministerios

3 Desde marzo de 1958, y antes de que se acondicionaran las instalaciones de la Zona Franca, se montaron
furgonetas AZU, derivadas del 2CV, en unos talleres provisionales ubicados en la calle Montero Rios de
Vigo (Carmona, 2003).

44 Carmona y Nadal, 2005: 331.
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competentes a dictar las disposiciones adecuadas para el eficaz cumplimiento de los

objetivos del Decretos.

En esta direccion, el 8 de agosto de 1962 el Ministerio de Industria promulg6
una Orden que concedia a las empresas ya establecidas libertad para modificar su
volumen de produccidén. En la justificacibn se argumentaba que <<la favorable
evolucion experimentada por la economia espanola en los tltimos anos ha hecho
desaparecer factores y circunstancias adversas que obligaron en su dia a la adopciéon
de medidas e intervenciones extraordinarias, cuya consecuencia inevitable fue
restringir la libre actividad empresarial>>. Y por ello, se disponia que <<las
empresas industriales actualmente establecidas podran modificar libremente el
volumen de su produccion, introduciendo variaciones en sus tipos, series y calidades,
de los productos que fabriquen>>, siendo suficiente su comunicacion a la delegaciéon
provincial del Ministerio y entendiéndose por aprobada tras quince dias naturales de

silencio administrativo46.

Poco después, mediante el Decreto 157/1963 de 26 de enero, se autorizaba la
libre instalacién, ampliacion y traslado de industrias. La nueva normativa se justificaba
por la necesidad de evitar tensiones alcistas en los precios de los productos industriales
mediante el incremento de la competencia. El proposito era lograr un desarrollo basado
en la rentabilidad econdmica, la competitividad y el abaratamiento de costes. El
Ministerio de Industria se reservaba como funcién orientar y estimular la creacion de
nuevas empresas y modernizar y reestructurar a las existentes y establecia los criterios
a seguir para la instalacion, ampliacion y traslado de empresas industriales de acuerdo
a las caracteristicas propias de cada sector. En lo referente a la industria
automovilistica, en su articulo segundo se la clasificaba como susceptible de aplicarsele

condiciones técnicas y de dimensiéon minima47.

El anterior Decreto fue desarrollado mediante dos 6rdenes que determinaban la
dimension minima y las condiciones técnicas para las nuevas empresas. La primera, de

16 de marzo de 1963, establecia para el sector de fabricacion de automoviles de turismo

45 BOE, n° 174, 22/7/1959.
46 BOE, n° 191, 10/8/1962.
47 BOE, n° 25, 29/2/1963. En el articulo noveno del Decreto 3060/1962, de 23 de noviembre, por el que se
establecian las directrices y medidas del futuro Plan de Desarrollo, se habia establecido que el Ministerio
de Industria determinaria para cada sector los limites maximos y minimos de tamafio y otras
caracteristicas técnicas de las empresas, en que quedaria autorizada la libre instalaci6on, ampliacion y

traslado cualquiera que fuera el importe de la inversiéon (BOE, n° 286, 29/X1/1962).
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una capacidad minima de produccién de 75 mil unidades al ano48. La segunda, de 8 de
julio de 1964, fijaba para las nuevas empresas y para los nuevos modelos de las ya
instaladas, unos porcentajes de nacionalizacion del 70% para la primera unidad, 80%
de media para las unidades producidas durante el primer afio, 85% de media durante el
segundo y 90% para la primera unidad producida en el tercer afio49. Posteriormente, y
en virtud de las propuestas hechas por los diferentes “Sindicatos Nacionales”, el
Ministerio de Industria, mediante el decreto 26/1965 de 9 de enero de 1965, modificd
los requisitos de produccién minima, elevando los requerimientos hasta 125 mil

automoviles de turismo anuales en dos turnos de trabajos°.

La alianza de Barreiros Diesel con Chrysler

La tercera empresa en volumen de producciéon durante el periodo fue Barreiros
Diesel SA (Barreiros). Se trataba de una empresa familiar constituida en 1954 por
iniciativa de Eduardo Barreiros Rodriguezs!, con el objetivo de fabricar motores Diesel
y vehiculos industriales en Villaverde (Madrid), a partir de su patente de
transformacion de motores gasolina a diesel, registrada en 1951. En pocos afios la
iniciativa cont6 con un capital social de 200 millones de pesetas, aplicAindose una parte
a la creacion de diversas filiales. La principal fuente de financiamiento fue el Banco de
Vizcaya, que en 1959 se incorporé al consejo de administracion como socio

minoritarios2.

En 1962 una crisis financiera derivada de una excesiva financiacion de sus
ventas puso a la compaiiia a merced de Chryslerss. Ante la necesidad de capitales,

Eduardo Barreiros, que ya habia mostrado interés por la fabricacién de turismoss4,

48 BOE, n° 67, 19/3/1963.

49 BOE, n° 172, 18/7/1964.

50 BOE, n° 10, 12/1/1965.

51 Segtin Thomas (2007: 213), el principal accionista era el propio Eduardo Barreiros (6.000 acciones),
seguido de José Maria Gredilla, quimico y amigo de la familia desde 1951 (5.800 acciones), Eduardo
Barreiros padre y su mujer Dorinda (4.000 acciones cada uno), su hermano Valeriano (2.800 acciones) y,
finalmente, Manuel Soto, hombre de su absoluta confianza (800 acciones).

52 Garcia Ruiz y Santos, 2001: 73 y 121-125.

53 Hasta ese momento habia fabricado unos 45 mil motores, 9 mil camiones y otros tantos tractores (Garcia
Ruiz y Santos, 2001: 192).

54 En mayo de 1960 Barreiros habia solicitado permiso para la producciéon de automoéviles de turismo de
gama alta donde aplicar sus motores Diesel, estableciendo contactos a tal efecto con Aston Martin, Jaguar,

Rootes, Borgward y GM. La oposicion de SEAT y el INT habria frenado la iniciativa (Garcia Ruiz y Santos,
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encontr6 en los americanos una solucion de su agrado. El acuerdo para la fabricaciéon y
venta de automéviles de turismo con Chrysler Internacional SA, realizado al amparo de
la nueva legislacion de 1963, se cerr6 en diciembre de ese afio cuando el holding
norteamericano adquiri6 un 40% del capital de la empresa espanola. Segin se
estipulaba, Barreiros produciria el Dodge Dart (gama alta de lujo) y el Simeca 1000
(gama media). Los volimenes proyectados fueron demasiado optimistas. Las
previsiones iniciales para 1966 de vender 21 mil unidades del Dodge Dart y 62 mil del
Simca 1000, se quedaron en 6 mil y 35 mil respectivamentess. En poco tiempo se hizo
patente que el endeudamiento de Barreiros, agravado por las excesivas inversiones

realizadas para la producciéon del Dodge, no tenia visos de soluciéns®.

A mediados de 1967 Chrysler estim6 que para reflotar la compafia y poder
realizar las necesarias y cuantiosas inversiones en la factoria de produccién y en la red
de distribuciéon se necesitaban 35 millones de dolares. Antes de finalizar el afio, los
americanos tomaban un 77,2% de las acciones de Barreiros y se hacian con su control.
En 1969, el nuevo socio de referencia anunciaba una ampliacion del capital por importe
de 2.700 millones de pesetas, exigiendo su desembolso integro en el momento de la
suscripcion. Esta condicion impedia a la familia Barreiros participar de la ampliacion,
lo que forzé al empresario gallego a liquidar la participacion en la empresa que llevaba
su apellidos?. Como resultado, Barreiros Diesel se transformaba en Chrysler Espafa,
encaramandose la participacion de los de Michigan en su capital hasta el 98% de 1972,

momento en que se recobraron los beneficios perdidos en 1967.

Automéviles de Turismo Hispano-Ingleses SA (AUTHI)

A finales de 1964, después de ver como su relacion con FASA, a la que
subministraba motores, estaba llegando a su fin, Eduardo Ruiz de Huidobro,
presidente de Nueva Montafa Quijano (NMQ), firm6 un acuerdo de cesion de licencias
para la fabricacion de automoéviles de turismo Morris y Mini con la British Motor
Corporation. A tal efecto se constituia AUTHI, con fabrica en Landaben, cerca de

Pamplona, cuya actividad industrial empez6 en abril de 1967. Segin Joseba De la

2001: 85-87 y 145). También FASA se opuso a esta peticion presentando un escrito ante la delegacion del
Ministerio de Industria de Madrid (FASA, Actas del Consejo, 14/5/1960).

55 Garcia Ruiz y Santos, 2001: 166.

56 Las malas ventas del Dodge fueron achacadas a problemas técnicos del modelo escogido, especialmente
en los frenos y en el excesivo ruido del motor (Garcia Ruiz y Santos, 2001: 92 y Thompson, 2007: 407).

57 Garcia Ruiz y Santos, 2001: 167-189.
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Torre, la compaiiia afronté desde el principio notables limitaciones en su capacidad
productiva, derivadas de un irrisorio capital inicial de 20 millones de pesetas, en el cual
los britdnicos habian renunciado a participars®. El bajo volumen de sus series de
produccion (15, 21 y 16 mil vehiculos anuales en sus tres primeros afios de actividad) le
impedia ser minimamente competitiva, lo que llevaba a la empresa a una posiciéon

insostenible.

En 1969, debido a la complicada situacion, la British Leyland Motor
Corporation tomd su control, adquiriendo un 50% de su capital y apartando al
fundador de los 6rganos de gestion. El primer paso fue ampliar los recursos propios de
la compafia en 1.387 millones de pesetas, aportando NMQ su mitad en forma de bienes
(la fabrica de motores de Cantabria) mas 229 millones en pesetass. A pesar de
aumentar el volumen de producciéon entre 1970 y 1973, la nueva direcciéon no logrd
convertir a AUTHI en una firma ni competitiva ni rentable. No en vano todos los
ejercicios se habian cerrado con ntimeros rojos, arrastrandose a finales de 1974 unas
pérdidas equivalentes al 70% de su patrimonio®. Finalmente, la empresa suspendia

pagos en febrero de 1975 y pocos meses mas tarde era absorbida por SEAT®,

El veto a Volkswagen

A pesar de la voluntad expresada en la legislacion, el posterior desarrollo de la
industria refleja como ésta era tratada de estratégica y se optaba por resguardar a SEAT
de peligros potenciales. Si bien se habia autorizado la instalaciéon de FASA y Citroén, y
bajo el nuevo articulado Barreiros inici6 la produccién de turismos en alianza con
Chrysler y se constituyd Automéviles de Turismo Hispano Ingleses S.A. (AUTHI) para
fabricar modelos de la British Motor Corporation (BMC), estas iniciativas tenian un
potencial limitado. Cuando el proyecto de fabricacion representdé una amenaza para el

“campeo6n nacional”, la administracion actud para frustrar los planes.

El 6 de octubre de 1965 Industrias del Motor S.A. (IMOSA), empresa radicada

en Vitoria-Gasteiz, solicitd6 autorizacion para fabricar vehiculos de turismo marca

58 De la Torre, 2009: 133.

59 De la Torre, 2009: 134.

60 Las pérdidas de la compafiia pudieron ser agravadas por los conflictos laborales vividos entre 1970 y
1974, siendo especialmente fuertes los del primer y dltimo ano (Iriarte, 1995: 78-79,130, 151-152 ,197-199).
61 Catalan, 2009: 163-167 y De la Torre, 2009: 135-136.
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Volkswagen®2. El dia 23 del mismo mes, la Delegacion del Ministerio de Industria de
Alava comunico que el proyecto se debia considerar como una nueva industria, por lo
que debia cumplir las dimensiones minimas y los grados de nacionalizacién en vigor. El
7 de diciembre IMOSA solicit6 inscripcién provisional en el registro industrial,
anunciando una produccion prevista de 125 mil unidades anuales y acompafiando el
proyecto de memoria, presupuesto, estudio econoémico, programa de ejecuciéon y
documento acreditativo de disposiciéon de terrenos. Dos dias después de publicarse en
el BOE la solicitud de nueva industria®s, en la que se advertia a las empresas que se
considerasen afectadas su derecho a presentar alegaciones en un plazo de diez dias, el
Ministerio de Industria promulgd un decreto que elevaba a 250 mil unidades en dos

turnos de trabajo el nivel minimo de produccion®.

El 7 de enero de 1966 la Delegacién de Industria de Alava traslado a IMOSA las
alegaciones presentadas por SEAT, a las que ésta respondio el 1 de febrero. Finalmente,
el 7 de marzo de ese mismo afio la Direccion General de Industrias Siderometalargicas
resolvi6 desestimar la peticion de IMOSA, aduciendo que <<las industrias con
dimensiones reducidas por la limitacion de sus series presentan graves problemas de
competitividad>>, y afiadiendo que aunque el proyecto cumplia los requisitos minimos
de produccion en el momento de su peticion, <<no lo hacia para el momento de su
puesta en marcha, lo que violaria el espiritu y la letra de la ley, y ello aunque exista el
proyecto de cubrir esa dimensién en un periodo determinado>>%. Parece evidente, a
la luz de la secuencia de los hechos, que el Ministerio de Industria actu6 expresamente
para impedir la entrada de Volkswagen en el mercado espanol®®. Un afio mas tarde, y
para ahorrarse nuevos sobresaltos, la industria de fabricacién de automdviles de
turismo fue encuadrada dentro del grupo de industrias que precisaban de autorizacioén

administrativa para su instalacién, ampliacion o traslado®”.

62 Durante los afos cuarenta IMOSA habia montado, sin mucho éxito, el modelo DKW de la alemana Auto
Union.

63 BOE, n° 303, 20/12/1965.

64 Decreto 3727/1965 (BOE, n° 305, 22/12/1965).

65 IMOSA pretendia alcanzar la capacidad requerida de 250 mil turismos anuales en 1970.

66 Finalmente, ante el recurso presentado por Volkswagen y después de diversas reuniones celebradas en la
sede del Sindicato Nacional del Metal, los fabricantes de automéviles de turismo con presencia en el
mercado junto al Presidente del Sindicato del Metal acordaron un escrito para coadyuvar con la
Administracion el recurso presentado por los alemanes, obteniendo resolucién favorable en poco tiempo
(FASA-Renault, Actas del Consejo, 16/12/1966).

67 BOE, n° 176, 25/07/1967.
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La politica industrial

Como se ha mostrado, la politica industrial aplicada sobre el automévil de
turismo en los afios cincuenta y sesenta buscaba establecer las condiciones para
favorecer el desarrollo de las empresas establecidas, especialmente SEAT, declarada de
interés nacional. El resultado de las politicas aplicadas fue esencialmente positivo. Las
principales causas del despegue del sector se deben buscar en la situacion de mercado
practicamente cerrado a las importaciones, lo que facilitaba la colocacion de la
produccion doméstica. Ademaés, el fuerte control de las licencias de produccion, que
limit6 el nimero de empresas establecidas, permiti6 que las empresas instaladas
pudieran aprovechar las economias de escala. Finalmente, el fuerte grado de
nacionalizacién, gener6 externalidades significativas sobre el conjunto del tejido

industrial.

El elemento central fue la reserva del mercado a los productores instalados que,
a su vez, estaban obligados a incorporar unos altos porcentajes de producciéon
doméstica. Ello explica que en 1970, después del sector “papel”’, el denominado
“material de transporte” era el que contaba con un grado de protecciéon efectiva mas
elevada, cuantificado en un 130%. A su vez, el subsector “vehiculos automéviles” era el
mas fuertemente protegido, con un 164%. Este tipo efectivo se debia al alto gravamen
existente sobre la importacion de automoviles de turismo (75%), autobuses (63%) y

vehiculos destinados al transporte de mercancias (entre 43 y 70%)°8.

La administracién publica también se reservaba la potestad de controlar los
precios del sector. La ley de 9 de noviembre de 1939, que organizd el Ministerio de
Industria y Comercio, cred una Secretaria General Técnica cuyas funciones eran regular
la produccion, estudiar la politica de precios y proponer las soluciones oportunas y
realizar estudios e informes en materia de economia nacional®. Para el logro de estos
fines, la secretaria se estructuraba en cuatro servicios: asuntos generales; organismos
reguladores de la produccion; Oficina Central de Precios (OCP); e investigacion

econdémica. En el caso de los automoéviles de turismo, la OCP era la encargada de fijar

68 Vinas, Vinuela, Eguidazu, Pulgar y Florensa, 1979: 1.245. Ademas, los autores manifestaban su temor a
que el valor otorgado pudiera estar sesgado a la baja debido a que las importaciones se efectuaban bien en
régimen de comercio bilateral bien en régimen de cupos globales y a que los componentes de los
automoviles también estaban protegidos por unos altos porcentajes de nacionalizacion.

69 Orden ministerial de 31 de enero de 1940.
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sus precios a partir de las propuestas de los constructores?e. La Oficina desaparecid en
febrero de 1962, cuando se promulg6 una orden del Ministerio que suprimia aquellos

servicios que presentaban un caracter intervencionista?'.

En otofio de 1966 el gobierno manifestaba mediante decreto-ley que se hacia
necesario un mayor conocimiento de los precios y establecia que se reservaba la
facultad de intervenirlos en caso de detectar obstaculos a la flexibilidad y transparencia
del mercado, asi como elevaciones injustificadas de los mismos”2. Pocos dias después, el
Ministerio de Comercio elaboraba una ordenacion general de los regimenes de precios
(libres, declarados, regulados, convenidos, méaximos y especiales) que tenia como
principio la libertad de comercio y establecia que cada uno de los regimenes operaria
con caracter excepcional cuando las circunstancias lo aconsejaran a ojos de la
administracion y para una gama de productos, mercancias y servicios concretos, o para
sectores o grupos de empresas determinados73. Un afio mas tarde, y como medida
complementaria a la nueva paridad de la peseta, se fijaron los precios vigentes a 18 de
noviembre de 1967 como precios maximos hasta el fin de 196874, prolongandose la

disposicion durante un segundo ano7s.

Un nuevo decreto-ley, promulgado a fines de 1969, establecia que la Comisiéon
de Rentas y Precios clasificaria los precios de todos los bienes y servicios en base a los
regimenes de 1966, sefialando que hasta que no se comunicara a los interesados bajo
que epiteto debian operar continuaria en vigor la situacién de precios maximos7®.
Medio afio més tarde los automéviles de turismo eran clasificados bajo el régimen de
precios regulados”, lo que significaba que los aumentos propuestos se debian justificar
ante la comisién y si transcurridos dos meses no se habia obtenido resolucion se

entendian por aprobados por silencio administrativo. El sistema se endureci6 a finales

70 Con la disgregacion del Ministerio de Industria y Comercio en dos carteras distintas, una de industria y
otra de comercio, la OCP qued6 encuadrada dentro del Ministerio de Industria.

7t Orden ministerial de 16 de febrero de 1962 (BOE, n° 52, 1/03/1962).

72 Para hacer cumplir lo propuesto, el decreto-Ley 8/1966 de 3 de octubre facultaba al Ministerio de
Comercio para investigar, conocer y vigilar los precios y margenes comerciales de toda clase de productos,
mercancias y servicios (BOE, n° 237, 4/10/1966).

73 BOE, n° 256, 26/10/1966.

74 BOE, n° 284, 28/11/1967.

75 BOE, n° 304, 19/12/1968. Para aumentar cualquier precio se precisaba de autorizacion expresa por parte
de la Comision de Rentas y Precios.

76 BOE, n° 295, 10/12/1969. El 10 de febrero se ofrecié una primera clasificaciéon en la que no figuraban los
automoviles de turismo (BOE, n° 37, 12/2/1970).

77 BOE, n° 139, 11/6/1970.
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de 1971 cuando se suspendio6 el mecanismo de silencio administrativo argumentandose

que se debian controlar las tensiones alcistas registradas?s.

Durante los afios cincuenta los precios de venta estuvieron notablemente por
debajo de los precios de equilibrio, implicando largas listas de espera. Como
consecuencia, la demanda fue siempre por delante de la oferta, resultando un mercado
que se vaciaba inmediatamente. El desfase entre oferta y demanda se termind a
mediados de los sesenta debido al aumento de la capacidad de produccion instalada: a
los incrementos propios de SEAT y FASA, se uni6 la producciéon de Citroén, Barreiros y
AUTHLI. El hecho de enfrentarse por primera vez a un mercado de demanda oblig a los
fabricantes a reforzar la vertiente comercial de su actividad. Las primeras medidas
consistieron en extender sus redes comerciales y ampliar sus gamas, con el objetivo de

ensanchar mercado y discriminar los diferentes nichos de demanda.

I.3. La reconfiguracion de la industria, 1972-1985

A partir de 1972 la politica industrial sobre el sector contrast6 enormemente con
la aplicada en los dos decenios precedentes. La firma del acuerdo preferencial de
Espafia con la CEE en 1970 significo una rebaja del arancel comunitario sobre las
exportaciones espafnolas de automoviles de turismo hasta el 3,3% en 1974. Tras el
acuerdo, Ford y GM volvieron a retomaron sus proyectos finiquitados con la victoria
franquista: utilizar la peninsula como plataforma de produccion de modelos de gama

media-baja en vistas al mercado europeo.

El interés manifestado por los gigantes americanos provoco un cambio en las
politicas estratégicas implementadas, cuya principal expresion fue la aprobacion de los
llamados decretos Ford de finales de 1972. En el decreto 3339/1972 de regulacion de la
fabricacion de automoviles de turismo del Ministerio de Industria de 30 de noviembre
de 1972, se justificaba el viraje de la politica industrial en base a dos factores
fundamentales: la <<necesaria evolucion del mercado interior>> derivada del
Acuerdo Comercial y Aduanero establecido con la CEE y la <<estrategia multinacional
de las grandes firmas constructoras de automoéviles>>. El objetivo perseguido era
transformar la estructura de la industria automovilistica espafiola, dotando de mayor

competitividad a los fabricantes instalados, a fin de aumentar sus exportaciones y

78 BOE, n° 303, 20/12/1971. La suspensioén del silencio administrativo tenia un afio de vigor, aunque fue

prorrogada otros doce meses (BOE, n°® 23/12/1972).



35

estimular su especializacion en el ambito europeo y dentro de la estrategia
multinacional de las grandes firmas. Por ello, el decreto buscaba estimular la
produccién en gran serie de algunos modelos manteniendo los niveles de
nacionalizacién, pero también promover la fabricacién de otros modelos con un grado

de nacionalizacién no inferior al 50%.

Si bien en su articulado se mantenian de forma general los grados de
nacionalizacién precedentes, se autorizaba un minimo del 50% en el caso de que se
exportaran vehiculos con los porcentajes generales establecidos y que el valor de las
piezas, partes y elementos importados no superase el 50% del valor de los automoviles
exportados. En las condiciones para el establecimiento de nuevas empresas, el decreto
se adaptaba perfectamente a los deseos de Ford: establecia un minimo de
nacionalizacién del 50%; un umbral minimo de inversién en activos fijos de 10 mil
millones de pesetas; un porcentaje de exportacion de dos tercios de las unidades
producidas; un valor de las piezas, partes y elementos importados no superior al 50%
del valor de los automéviles exportados; y un limite de ventas al mercado interno de un

10% de las totales del ano anterior.

El segundo decreto, de 23 de diciembre, declaraba al sector de <<interés
preferente>> justificando la decision en que el logro de los objetivos buscados en el
decreto precedente precisaba de medidas que estimulasen a la iniciativa privada a
realizar las inversiones necesarias®®. Segin se manifestaba en su argumentacion, las
condiciones fijadas a efecto que las diferentes empresas se pudieran acoger a los
beneficios derivados tenian tres objetivos fundamentales: aumentar la dimension
productiva y la produccion por modelo; fomentar la exportaciéon; y establecer
condiciones de trabajo ventajosas. Los beneficios otorgados eran expropiacion forzosa
de terrenos para instalacion o ampliacion de factoria; reduccion hasta el 95% de
diversos impuestos®!; y libertad de amortizacién de nuevas instalaciones durante los
primeros cinco afos. Para ello se establecian las siguientes condiciones: producciéon
media superior a 500 vehiculos por dia de trabajo; series de producciéon superiores a
400 unidades diarias para un modelo basico o 200 para dos modelos; inversion bruta

en activos fijos de producciéon superiores a 7.000 millones de pesetas; exportacion

79 BOE n° 293, 7/12/1972.

80 Ambo decretos fueron desarrollados mediante Orden del Ministerio de Industria de 8 de marzo de 1973
(BOE, n° 66, 17/3/1973).

81 Tmpuesto General sobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Juridicos Documentados; Impuesto

General sobre el Trafico de las Empresas; y Cuota de licencia fiscal durante el periodo de instalacion.
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minima anual del 20% de la produccién; y cumplir un programa de creaciéon de nuevos
puestos de trabajo y de promocién econémica de los trabajadores. Para las empresas
existentes, se fijaba el primero de diciembre de 1976 como data minima para alcanzar
los objetivos marcados®2. Como se pretendia, la nueva normativa obligb a los
fabricantes instalados a replantear sus estrategias empresariales, al tiempo que se

facilitaba el proceso de implantacion de nuevos productores.

Esta politica se reafirmo en 1979 con la promulgacion del Real decreto 816/1979
de 4 de abril de ordenaciéon del sector industrial de fabricaciéon de automoéviles de
turismo y derivados. En su motivacién se consideraban los profundos cambios
experimentados en la fabricacién de automoviles de turismo, destacando la creciente
integracion internacional que se estaba produciendo y las considerables inversiones
tanto en reconversiéon industrial como en ampliacion de capacidades productivas que la
acompafiaban. En el decreto se sefialaba que la industria establecida en Espafia no
podia quedar al margen de estas transformaciones, siendo su voluntad lograr una
mayor flexibilizacién en los planteamientos productivos, reducir paulatinamente los
niveles de nacionalizacion, hacer convergir en el medio plazo los regimenes industriales
de los fabricantes establecidos antes y después de 1972 y flexibilizar el acceso al

mercado interior.

En la direccion definida, se establecia que los fabricantes existentes con
anterioridad a 1972 podrian disminuir progresivamente su grado de nacionalizaciéon
hasta un minimo del 60% en 198483. Ademas, el valor de las exportaciones de vehiculos
terminados y el de los componentes exportados por el propio fabricante y sus filiales
debia sobrepasar el valor de las importaciones de vehiculos y componentes en un 20%
del valor de éstas. Para los fabricantes autorizados a partir de la entrada en vigor del
decreto de 1972 se establecia un grado de nacionalizacion global del 55%; se obligaba a
que sus exportaciones de vehiculos terminados y componentes sobrepasaran el valor de
sus importaciones en un 50%; y se fijaba un minimo de exportacién de vehiculos
terminados en dos terceras partes de la produccién anual en unidades. Finalmente, a
estos fabricantes se les exigia una capacidad minima de 600 unidades diarias® y se

fijaban sus ventas a un maximo del 10% del total de unidades matriculadas en el afio

82 Decreto 3757/72, BOE, n° 25, 29/1/1973.

83 La reducciéon del grado de nacionalizacién global en porcentajes acumulativos era del 10% de la
diferencia entre los establecidos para cada fabricante en 1978 y el minimo del 60%; del 15% en 1981, 20%
en 1982, 25% en 1983 y 35% en 1984.

84 Con excepcion de vehiculos deportivos y modelos especiales en pequeas series.
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anterior, hasta el primero de enero de 1983, cuando desapareceria la limitacionss.
Como en 1972 habia sucedido con Ford, las condiciones fijadas se adaptaban
perfectamente a los deseos de GM, hasta el punto que 1983 fue el afio en que Opel

fabrico sus primeras unidades.

La legislacion sobre los precios del automévil de turismo hasta su liberalizacion

Durante los afios setenta las empresas automovilisticas no s6lo operaron bajo
una convulsa situacion econoémica, sino también bajo un marco normativo en materia
de precios de venta al pablico sujeto a constantes modificaciones, lo que aument6 la
inestabilidad en la que maniobraba la industria. A principios de 1973 se aprob6 un
convenio para la ordenacion de precios de los automoviles de turismo y derivados que
limitaba a todas las empresas encuadradas en la Agrupacion Nacional de Fabricantes
de Automoviles y Camiones del Sindicato Nacional del Metal a aplicar unos aumento
medios ponderados de un maximo del 3,75% durante el primer ano a partir de su

entrada en vigor y del 3% durante los doce meses siguientes®®.

Sin embargo, poco antes de finalizar el primer afio de vigor del convenio se
aprob6 un nuevo decreto-ley en el cual se justificaba que, debido a la especial coyuntura
economica mundial y a los desajustes presentes en la economia espafiola, se debian
adoptar medidas encaminadas a mantener el proceso de desarrollo en un clima de
equilibrio. En materia de precios se establecia un sistema completo de regulacion que
contaba con dos categorias de precios: autorizados o bajo vigilancia. Los automoviles de
turismo quedaban encuadrados dentro del primer grupo, lo que significaba que hasta el
altimo dia de 1974 s6lo se podian aplicar incrementos de precios en caso de elevaciones
de los costes salariales o de las materias primas y, en ningan caso, por encima del 14%;
asimismo, si el aumento solicitado era superior al 3% debia ser autorizado por el

Consejo de Ministros8”. No obstante, cuatro meses mas tarde, el Ministerio de

85 No obstante, se sefialaba que se podrian autorizar incrementos adicionales no superiores al 1% anual a
partir del primero de enero de 1979, de acuerdo con las circunstancias derivadas de los programas de
inversion, grado de nacionalizacién, exportacién e importacién que tales fabricantes sometieran a la
aprobacién del Ministerio de Industria y Energia (BOE n° 96, 21/4/1979).

86 BOE, n° 24, 27/1/1973. Los aumentos del segundo afo eran en base al precio establecido al término de la
primera anualidad.

87 Decreto-ley 12/1973, de 30 de noviembre (BOE, n° 288, 1/12/1973). Para garantizar su aplicacion se cred
una Junta Superior de Precios. El decreto-ley fue desarrollado, en cuanto a politica de precios se refiere,

mediante el decreto 1531/1974 (BOE, n° 134, 5/06/1974).
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Comercio autorizaba un incremento extraordinario del 3,5% en los precios de los

turismos motivado por las continuas alzas en los precios de las materias primasss.

A partir del primero de enero de 1975 el automévil de turismo dejo de estar bajo
un régimen de precios autorizados y fue integrado en el grupo de precios sometidos a
vigilancia especial, lo que implicaba que las modificaciones al alza se debian comunicar
con un mes de antelacién a la comision de vigilancia del automovil de la Junta Superior
de Precios, a la cual le correspondia velar para que no se rebasaran los niveles
considerados como aceptables®. Sin embargo, la espiral inflacionista provocd que las
condiciones se endurecieran tan solo cuatro meses mas tarde, cuando los bienes
sometidos a vigilancia especial vieron como se limitaban sus incrementos a los
minimos necesarios para no paralizar la actividad del sector afectado%°. Veinte dias mas
tarde el carrusel legislativo retornaba los turismos al régimen de precios autorizados, lo
que significaba que s6lo se podian recoger incrementos por motivos de elevaciones de
las remuneraciones salariales o de los precios de las materias primas, y nunca por

encima de la inflacién acumulada en los doce meses previos9:.

Esta vez, el régimen de precios autorizados se prolong6 hasta finales de 1976,
cuando se decreté un régimen de libertad de precios para los automéviles de turismo
justificaAndolo en que su aportaciéon al proceso de reactivacion econémica resultaba
indispensable%2. El nuevo sistema qued6 anulado en apenas medio afio cuando,
amparandose en el elevado grado de inflacion y en el ajuste realizado en la paridad de
la peseta, se impuso un sistema transitorio de control de precios sobre todos los bienes
y servicios con precio liberalizado9s. Cuatro meses mas tarde se establecia una nueva
categoria, llamada de precios comunicados, en la que fueron insertados los automoviles
de turismo. Este sistema represent6 un primer paso hacia la definitiva liberalizacion, ya
que los aumentos se debian comunicar a la Junta Superior de Precios, pudiéndose
aplicar al cabo de treinta dias salvo notificaciéon expresad+. Finalmente, mediante orden

del ministerio de comercio de 8 de febrero de 1980, los precios de los automéviles de

88 BOE, n° 82, 5/04/1974.

89 BOE, n° 313, 31/12/1974.

90 BOE, n° 84, 8/04/1975.

91 BOE, n° 104, 1/05/1975.

92 BOE, n° 288, 1/12/1976. En agosto ya se habian incluido en régimen de libertad de precios a los
automoviles de turismo de lujo y deportivos.

93 BOE, n° 171, 19/07/1977.

94 BOE, n° 260, 31/10/1977.
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turismo quedaron definitivamente libres tanto de autorizaciéon como de comunicacion a

la administracion9s.

La trayectoria de la industria de fabricacion de automoéviles de turismo y derivados

En 1974, poco después de sancionarse el cambio de estrategia en la politica
industrial, la economia espafiola recibi6 el primer impacto de una profunda recesion de
la que no saldria hasta 19859%. La recesion espaiiola vino de la mano de la crisis de las
economias occidentales, cuyo deterioro, evidenciado desde finales de los afios sesenta,
estall6 en 1974 y se prolongd hasta 1983 en la mayoria de paises industrializados?7.
Ademaés, su incidencia en Espafia fue més profunda y dilatada. No obstante, a pesar de
la dureza de la crisis, en 1986 la produccion de automoviles de turismo en Espaiia

doblaba a la de 1972 (cuadro 1.3).

Cuadro 1.3. Producciéon, matriculacion y exportaciones de automéviles de
turismo en Espaiia (Peninsula y Baleares)

Producciéon Matriculaciones Exportaciones Exportacm?l’es

s/ produccion
Unidades A Unidades A Unidades A (%)
1972 600.559 32,6 504.646 17,1 104.383 34,4 17,4
1973 706.433 17,6 593.488 17,6 158.261 51,6 22.4
1974 704.574  -0,3 574.044  -3,3 134.420 -15,1 19,1
1975 696.124 -1,2 570.158 -0,7 154.072 14,6 221
1976 753.125 8,2 617.371 8,3 182.524 18,5 24,2
1977  988.964 31,3 660.450 7,0 314.191 72,1 31,8
1978 986.116  -0,3 651.689  -1,3 373.633 18,9 37,9
1979 965.809 -2,1 618.524  -5,1 397.037 6,3 41,1
1980 1.028.813 6,5 572.086 -7,5 491.667 23,8 47,8
1981 855.325 -16,9 503.500 -12,0 433.131 -11,9 50,6
1982  927.500 8,4 533.071 5,9 495.157 14,3 53,4
1983  1.141.581 23,1 547.487 2,7 640.275 29,3 56,1
1984 1.176.893 31 519.520 -5,1 699.247 9,2 59,4
1985 1.230.071 4,5 572.307 10,2 786.795 12,5 64,0
1986 1.281.899 4,2 685.975 19,9 716.740 _ -8,9 55,9

FUENTE: ANFAC (2003: 294).

A partir de la promulgacion de los decretos Ford, y a pesar de la situaciéon de

crisis tanto interna como externa, la produccion de turismos y derivados en Espafia

95 BOE, n° 47, 23/02/1980.
96 Fuentes, 1993; Rojo, 1994: 193; Catalan, 1999: 360-365; Carreras y Tafunell, 2004: 365-398.
97 Woodward, 1999: 63-80 y Eichengreen, 2007: 252-293.
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experiment6 una trayectoria ascendente, superando el milléon de unidades en 1977 y
alcanzando un maximo de 1,1 millones en 19809. El peso de SEAT sobre el conjunto del
sector experimenté un continuado descenso desde el 55% de 1972 hasta el 28% de
1980. Con un nivel maximo de produccion de 361 mil turismos en 1974, la casa de
Barcelona continu6 ostentando el liderato en producciéon hasta 1979, cuando perdi6 tal
posicion en beneficio de FASA-Renault, cuya trayectoria ascendente la llevo a alcanzar
un maximo de 325 mil unidades en 1980. Por su parte, Ford super6 los 200 mil
automoviles de turismo a partir de 1977, completando la producciéon Citroén/Peugeot,
en Vigo, con un maximo de 100 mil unidades en 1976 y Chrysler/Talbot, en Madrid,

con un punto algido de 99 mil unidades en 1978.

La perdida de produccion de SEAT se debié a la caida de sus ventas tanto
domésticas como foraneas. Los principales responsables de su hundimiento en Espafia,
especialmente de su producto estrella, el 127, fueron el Renault 5 y el Ford Fiesta. Como
resultado, la penetraciéon de la marca en el mercado doméstico descendié del 53% de
1972 al 26% de 1980 (apéndice 16). Por el contrario, FASA-Renault vio como sus ventas
en Espana se disparaban, hasta liderar el mercado en 1980 con una cuota del 35%.
Asimismo, la buena situacion y disposicion de Renault, le permiti6 aumentar

constantemente sus exportaciones hasta representar en 1980 un 36% de su produccion.

Las cifras de producciéon de turismos y derivados alcanzadas en 1980 no se
superaron hasta 1983. No obstante, se tuvo que esperar a la integraciéon de Espafia en la
CEE para que la industria experimentara un nuevo impulso productivo. En 1986 tanto
la produccion de SEAT, que incluia vehiculos Volkswagen, como la de Opel, supero los
300 mil turismos, mientras FASA-Renault y Ford se situaron por encima de los 200
mil. Como habia sucedido durante el altimo quinquenio de los setenta, en el primer
lustro de los ochenta las casas lideres en produccion centraron su oferta en nuevos

modelos de gama media-baja.

En cuanto a la demanda, el mercado espanol de automéviles de turismo alcanzo
su punto mas bajo en 1981, con un nivel de matriculaciones similar al de 1972. Aunque
el desplome de las ventas se fren6 un ano maés tarde, no aparecieron los primeros
signos inequivocos de reactivacion hasta 1985, conociéndose un récord historico en el
afio de la adhesion a Europa. En el cuadro 1.3 se muestra claramente como fueron las

exportaciones las que permitieron sostener el aumento de la producciéon total del

98 Los datos de produccion de automoviles de turismo se ofrecen en Catalan (2000: 150) y los de

automoviles de turismo y derivados se encuentran en el apéndice 1.
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sector. La orientacion exportadora de la industria se intensificd con la incorporacién al

mercado comun.

La llegada de los gigantes americanos

Con su vuelta a la piel de toro, Ford accedia al inico gran mercado europeo en
que no estaba presente®. Ademas, lograba su objetivo de utilizar la peninsula como
plataforma de exportacion hacia Europa de turismos de gama media-baja. La empresa
de Michigan no sblo obtuvo una legislacion adaptada perfectamente a sus intereses,
sino que se beneficio también de numerosos incentivos por parte de las
administraciones publicas en forma de precio del suelo y otros tipos de ayuda
financiera. Segin Miguel Pérez Sanchd, Ford se instal6 donde quiso, imponiendo sus
condiciones y contando con los agentes ptiblicos simplemente para obtener los recursos

que precisaba en las mejores condiciones posiblesto°.

Ford ubic6 en Valencia su complejo industrial, destinado a la fabricacion de
automoviles y motores HCS. La producciéon de propulsores empezd en 1975 y la de
coches un afno més tarde. El Fiesta fue modelo tinico en la factoria de Almussafes hasta
el momento en que la produccion se diversifico con el Escort (1981) y el Orion (1983).
En Espafia, las ventas del pequefio utilitario alcanzaron un maximo de casi 76 mil
unidades en 1979 (11% de cuota de mercado), para posteriormente descender
sostenidamente hasta las 26 mil de 1986 (4% de cuota). Después de un éxito fulgurante,
que hundi6 al SEAT 127, el lanzamiento del Corsa y la respuesta de la empresa puablica
con el Ibiza, redujeron sensiblemente sus niveles de ventas, que no se recuperaron ni
con la introduccion de su version modernizada en 1984. No obstante, la principal
vocacion del Fiesta era la exportacion: Alemania, Francia, GB e Italia absorbieron
practicamente la totalidad de sus ventas exteriores, que alcanzaron un maximo de 209

mil unidades en 1980102,

99 La primera tentativa de vuelta a Espafia se produjo en 1968, mediante el intento de compra de acciones
de AUTHI, aunque finalmente fueron los britanicos los que se quedaron con la compaiiia (Pérez 2003:
130).

100 Pérez Sancho (2003: 161).

101 F] Fiesta, cuyo lanzamiento mundial coincidi6 con la inauguraciéon de la factoria valenciana, también se
producia en Dagenham (Inglaterra) y Colonia (Alemania) para sus respectivos mercados domésticos (Pérez
2003: 149).

102 Pérez Sancho, 2003: 157-158.
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Después de diversos intentos infructuosos, nuevas negociaciones iniciadas en
1977 llevaron a la aprobacion del decreto de 1979, hecho a medida de GM. La llegada
del grupo a Espana se concretd con la constitucion, en junio de ese mismo afo, de la
sociedad GM Espana, participada por la matriz GM (73,5%) y por Opel, su filial
alemana'os. El interés por Espafia de la casa fundada en Flint se debe situar en un nivel
comparable al de su vecina de Dearborn: ampliar la gama de modelos mediante un
coche del segmento pequeno-mediano, con buenas perspectivas de demanda. La fabrica

de Opel se estableci6 en Figueruelas (Zaragoza).

La factoria aragonesa se especializo durante veinte afios en la fabricacion del
Opel Corsa, cuya produccion en cadena se inicié en agosto de 1982, con una capacidad
productiva, en dos turnos de trabajo, de 1.200 unidades diarias. En 1983 su produccién
alcanz6 las 245 mil unidades, llegando en 1985 a las 275 mil. La orientacion de su
actividad era claramente exportadora, siendo los principales mercados Alemania, GB y
Francia. La inversion total de GM supero los 100 mil millones de pesetas, de los cuales
un 10% procedieron de subvenciones estatales. La compaiiia tuvo que esperar hasta
1987 para conocer beneficios, aunque a partir de entonces, y hasta el aho 2000,

experiment6 una considerable rentabilidadzo4.

SEAT

En abril de 1973, el gobierno entr6 en contacto con GM para que absorbiera
AUTHI, empresa que estaba experimentando una dramaética crisis de resultados. Para
evitar la entrada de otra compania norteamericana, SEAT se mostré dispuesta a asumir
la compra si se cumplian cuatro condiciones: un precio realista para las instalaciones;
obtencion de ayuda financiera publica; certeza de que GM veria vetada su entrada
definitivamente; y posibilidad de reconsiderar el destino ultimo de las factorias
adquiridass. Las actividades de AUTHI eran tres: construccion de vehiculos en
Landaben (Navarra), fabricacion de motores en Los Corrales de Buelna (Cantabria) y
produccién de asientos en Santpedor (Barcelona). En 1969 FIAT ya se habia opuesto
firmemente a la adquisicion de AUTHI. Ahora aceptaba comprar la fibrica de Navarra,

aunque proseguia con su negativa a Los Corrales!.

103 German, 2003: 169.

104 German, 2003: 182-184.
105 Catalan, 2007: 153.

106 Catalan, 2007: 161-162.
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En marzo de 1975 SEAT hizo llegar a BLMC una oferta en firme: 1.100 millones
de pesetas por Landaben y 150 por Santpedor. Aunque obtuvo el precio propuesto y
ayuda financiera publica, no logro la potestad de reconvertir libremente la factoria de
Navarra, debiendo cargar con una plantilla abultada en un momento de claro exceso de
capacidad y costes desbocados. La compra de Landaben, en un contexto
inequivocamente recesivo, provoco serios desequilibrios. SEAT cerrd el ejercicio de

1976 con sus primeros nimeros rojos, no recobrando los beneficios hasta 198817.

La situacion de pérdidas descontroladas llevo al INI a proponer a FIAT la plena
absorcion de la compafiia. En junio de 1979 se firm6 un primer convenio por el cual los
italianos se comprometian a impulsar un plan de reestructuraciéon y a integrar
plenamente a SEAT en su Grupo. No obstante, en medio de las negociaciones, el
gobierno aprobd el llamado decreto Opel. Segin Catalan, la inconsistencia
gubernamental, afiadida a la magnitud de las pérdidas, llevd a la casa de Turin a
renunciar a su proyecto, abandonando definitivamente SEAT en mayo de 1981, cuando

cedieron al INI todas las acciones de que disponian?°s.

Un afio més tarde el holding publico firmé6 un primer acuerdo con Volkswagen,
que no comportaba la participacion de Wolfsburgo en SEAT, en el cual se estipulaba
que la sociedad puablica pasaria a fabricar unas 120 mil unidades anuales de vehiculos
alemanes. Ademas, se establecia que la casa de la Zona Franca exportaria 50 mil
unidades anuales del Polo a través de los concesionarios de Volkswagen en el exterior a
cambio de la utilizacion de la red espanola por parte de los teutones. Paralelamente, en
1984 SEAT lanz6 al mercado su principal modelo para la nueva era, el Ibiza, que habia
desarrollado de forma auténoma'*9. Fue el nuevo turismo el que permiti6 a la empresa

publica iniciar la recuperacion de la tremenda crisis que estaba sufriendo.

La asuncion puablica del gran volumen de pérdidas (198 mil millones de pesetas
acumuladas entre 1978 y 1985) conllevd paulatinas ampliaciones del capital social a
cargo del INI (80 mil millones acumulados), que se afadieron a cuantiosas
subvenciones directas del mismo holding (110 mil millones) y a una subrogacion de la

deuda por parte del Estado por valor de 185 mil millones!c. La literatura coincide en

107 Catalan, 2007: 165-167.

108 Catalan, 2003a: 35.

109 Catalan, 2011: 262-263.

10 Martin Acefia y Comin, 1991: 553.
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que sin el apoyo publico, SEAT hubiese quebrado varias veces. Por el contrario, no s6lo
revirtio la tendencia a generar pérdidas crecientes, sino que logré un posicionamiento
independiente de la marca en el mercado mundial gracias al éxito del Ibiza'. Las
exportaciones de autos fabricados por SEAT se doblaron entre 1981 y 1985, hasta
alcanzar las 200 mil unidades. Una vez saneada, el Partido Socialista Obrero Espaiol,
al frente del gobierno, privatiz6 la compaiiia'*2, dando inicio a un nuevo periodo en la

historia de la sociedad, como tercera marca del grupo Volkswagen.

El Grupo PSA

En 1974 la familia Michelin, propietaria de Citroén, propuso a Peugeot la
adquisicion de su filial automovilistica. La compra definitiva tuvo lugar el 30 de
septiembre de 1976 mediante un intercambio de acciones, por el cual Peugeot SA se
convertia en PSA Peugeot Citroén. Para la casa del ledn, uno de los aspectos méas
positivos de la adquisicion de Citroén era consolidar su posicion en Europa,
especialmente el poder entrar en Espanas. El impulso dado por PSA a Citroén
Hispania fue notable y reforz6 los cambios a mejor que se habian dado en 1973 con la

salida del accionariado del grupo afin a Gonzalez Bueno4.

El logro de economias de escala fue uno de los ejes centrales de la estrategia de
PSA. Los franceses buscaban aumentar el volumen de las series integrando las diversas
factorias en una nueva division del trabajos. A pesar de ello, la incorporaciéon de la
planta gallega en estas sinergias avanz6 con lentitud y no se consolidé plenamente
hasta la segunda mitad de los afnos noventa. No obstante, el proceso se inici6 durante
el dltimo tercio de los setenta, cuando la factoria de Vigo empezo6 la fabricacion
conjunta de modelos Citroén (GS y CX) y Peugeot (504 y 505), iniciando un proceso de
diversificacion de su oferta. A pesar de ello, los volimenes de produccién alcanzados no

fueron comparables a los del resto de fabricantes del sector.

1 Catalan 2011: 267).

12 Durante 1986 Volkswagen se hizo con un 75% de las acciones de la compaiiia, adquiriendo el 25%
restante cuatro afios mas tarde.

u3 Loubet, 2001: 387-396.

14 Carmona y Nadal, 2005: 339.

u5 Loubet, 1998: 345-347.
16 Carmona y Nadal, 2005: 339.
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A su vez, la adquisicion de Chrysler Europa por parte de PSA Peugeot Citroen,
en agosto de 1978, significo la creacién de una tercera filial automovilistica, Talbot,
resultado de la uniéon de Simca (Chrysler Francia), Rootes (Chrysler UK) y Chrysler
Espafia’’. En ese momento la produccién de la filial espafiola alcanzaba las 99 mil
unidades, aunque un afio mas tarde su output se contrajo un 33%, dando inicio a un
ciclo de decrecimiento constante de su oferta que se prolongdé durante un lustro. El
declive de Villaverde fue paralelo al experimentado por Talbot a nivel europeos. La
situacion no empezd a enderezarse hasta 1983, cuando PSA decidi6 modernizar las
instalaciones abriendo una linea de fabricaciéon de motores diesel Peugeot XUD y otra
de cajas de cambios BE1. El impulso definitivo a la factoria madrilefia se conocié un
afio mas tarde con el inicio de la produccion del Peugeot 205, que permitié superar las
100 mil unidades en 1986. Una vez mas, otra empresa del sector encontraba su

salvacion en la produccién de turismos de gama media-baja.

FASA-Renault

La principal investigacion que desde el ambito académico ha analizado la
trayectoria de FASA-Renault entre los decretos Ford y la integraciéon en Europa ha sido
la realizada por Elsie Charron. En su trabajo se sefiala la formacién de la fuerza de
trabajo como uno de los principales activos de la empresa durante el periodo,
exponiendo que el método aplicado para incrementar la productividad a principios de
los ochenta habria sido el mismo que el aplicado en las factorias francesas: la
automatizacion de las instalaciones. El hecho diferencial se encontraria en la voluntad
para reconciliar productividad y empleo. A pesar de los duros conflictos laborales
vividos durante el altimo franquismo, finalmente se habria alcanzado un consenso
entre direcciéon y sindicatos acerca de la necesidad de modernizar las practicas e
instalaciones de la empresa para lograr una mayor productividad y afrontar las
fluctuaciones del mercado. Los mecanismos de movilidad interna entre factorias

habrian sido el puntal de esta estrategia. Por todo ello, Charron concluye que FASA-

17 Loubet, 1998: 343-344 y 2001: 393-396.
18 Debido a sus incompatibilidades, en 1980 PSA decidi6é fusionar Peugeot con Talbot, suprimiendo de

facto su tercera divisiéon automovilistica. Aunque sus tres marcas coexistieron atn durante un tiempo, el
hundimiento de las ventas de Talbot en Francia llev a su total desaparicién en 1984 (Loubet, 2001: 408-

410).
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Renault seria un modelo de hibridaciéon, donde la filial habria adoptado el modelo

productivo de la casa madre pero adaptandolo a su entorno local®.

I.4. Debates en curso y propuesta de revision

La evidencia cualitativa y cuantitativa aportada permite caracterizar la década
larga que transcurre entre la aprobacién del Plan de Estabilizacion y la de los llamados
Decretos Ford como la auténtica fase de despegue de la industria automovilistica en el
Estado espaiol. Sostiene Catalan que los factores clave que explican la eclosion del
sector fueron la aplicacion de politicas estratégicas activas (proteccion, licencias de
inversion limitadas, requerimientos de contenido local y apoyo al campedn nacional), la
respuesta positiva del tejido industrial autéctono (que se habria beneficiado de la
presencia de externalidades de tipo marshaliano) y el éxito de iniciativas empresariales
como SEAT y FASA-Renault®2°. A diferencia de las propuestas de Ford y GM de los afios
treinta, orientadas a la exportacion hacia Europa, en los cincuenta y sesenta las
multinacionales habrian cedido tecnologia por que se trataba de un mercado
fuertemente cerrado y en rapida expansion, descartando asi la disponibilidad de trabajo

relativamente abundante y barato como elemento relevante.

Por su parte, Garcia Ruiz resta importancia al posible efectos de las politicas
estratégicas aplicadas, senalando que no difirieron mucho de las implementadas en la
mayoria de paises, excepto en los Estados Unidos. Eso si, remarca que la condiciéon de
dictadura provocd que la transiciéon de la produccion artesanal a la producciéon en masa
se hiciera de forma mas traumatica. Y considera que en el contexto de los paises
rezagados en la automocion, el caso espafiol puede considerarse como el mas exitoso,

aunque no ofrece ninguna explicacion sobre los factores que lo hicieron posible2:.

Asimismo, Catalan pone el acento en el brusco gir6 de la politica industrial
experimentado a partir de los llamados decretos “Ford”, cuando se prioriz6 la atracciéon
de los gigantes norteamericanos y la integracion en la CEE. La nueva orientacion
implicaba el desmantelamiento progresivo de la politica proteccionista y el abandono
del apoyo preferente a SEAT, que se vio inmersa en una severa crisis. De resultas del

proceso, las empresas localizadas en la peninsula habrian mejorado su eficiencia y

119 Charron, 1998: 273-275.
120 Catalan, 2000: 137 y 2010: 226.
121 Garcia Ruiz, 2000: 153 y 2003: 79.



47

competitividad, consoliddndose como exportadoras de automoviles de turismo del
segmento medio-bajo. No obstante, la contrapartida habria sido la perdida de control
de la industria automovilistica por parte de los capitales espafioles, lo que sumi6 al
sector a una permanente dependencia exterior'22, Esta vision es compartida por Garcia
Ruiz, quien sefiala que, a diferencia de otros paises, en Espafia apenas se habrian
notado los efectos de la crisis debido precisamente a la entrada de las compaiias
americanas y al inicio de la fase exportadora, aunque ello habria comportado que tanto
la industria principal en su conjunto como buena parte de la auxiliar quedara en manos

foréneas!23,

Segun Catalan, el elemento determinante para la evolucion del sector fue la
inversion realizada por las empresas transnacionales, encontrandose las variables
decisivas en la acumulacién de experiencia fabril y comercial, la proximidad a los
mercados de la Europa occidental y los costes relativos del trabajo, que habrian
alentado la inversion americana. En esta direccidon, sostiene que existe suficiente
evidencia para pensar que en el reparto de funciones entre las plantas de un mismo
constructor a nivel europeo, las casas matrices habrian reservado las fases con mayor
contenido tecnolégico a las ubicadas en sus paises de origen. Por ello, Espafia se habria
especializado en modelos de gama media-baja, convirtiéndose en importadora neta de

componentes estratégicos como los motores, ntcleo tecnolégico de la automocion?24.

La presente tesis doctoral pretende aportar evidencia empirica que permita
aumentar el conocimiento sobre el proceso de desarrollo de la industria automovilistica
localizada en el Estado espafol a partir del anélisis de la trayectoria de FASA (FASA-
Renault). La consecucion del objetivo planteado parte de una doble vertiente. En
primer lugar, se busca reforzar o refutar las hipdtesis explicativas sobre los factores
determinantes de la implantacion y consolidaciéon del sector difundidas hasta el
momento. En segundo lugar, se persigue hacer avanzar la frontera del conocimiento
sobre la historia de la empresa analizdndola desde una dptica evolutiva dentro del

marco interpretativo propuesto por Chandler.

FASA (FASA-Renault) jugo un papel protagonista en el proceso de desarrollo de
la industria automovilistica en Espafia. La empresa inici6 su actividad productiva en el

mismo ano que SEAT, situdndose siempre como segundo fabricante hasta 1980,

122 Catalan, 2000: 145-146 y 2010: 222,
123 Garcia Ruiz, 2001: 153-154.
124 Catalan, 2000: 146-149.



48

momento en que se aupd al primer lugar. Durante este periodo su produccién anual
oscil6 permanentemente entre el 20 y el 35% del total de automoviles de turismo (y
derivados) fabricados en el Estado espafiol. Ademas, desde los afos setenta la
compafiia se convirtié en una exportadora neta de motores y cajas de cambio. Las cifras
mostradas en el cuadro I.4 revelan la importancia de la empresa dentro del sector,
certificando el potencial explicativo que tiene el estudio de su trayectoria para ampliar
los conocimientos presentes sobre el proceso de configuracion de la industria

automovilistica.

Cuadro I.4. Produccion y matriculaciones acumuladas de automdviles de
turismo en Espaifia por marcas

Produccion acumulada, 1953-1986 Matriculaciones acumuladas, 1961-1986
Unidades % Unidades %

SEAT 6.007.945 36,2 | SEAT 4.303.482 37,9
FASA-Renault 4.002.895 24,2 | Renault 3.048.248 26,9
Vigo y Villaverde* 2.787.778 16,8 | Citroén 862.182 7,6
Ford 2.445.072 14,7 | Ford 772.265 6,8
Opel 1.109.314 6,7 | Simca 562.910 5,0
Otras 244.257 1,5 | Opel 308.717 2,7

Resto 1.491.158 13,1

* Comprende la produccion de las factorias de Vigo y Villaverde, actualmente integradas en el grupo PSA. En
sus instalaciones se han producido modelos de Citroén, Simca, Dodge, Chrysler, Peugeot y Talbot.
FUENTE: Para produccion, Catalan, 2000: 150; para matriculaciones, Apéndice 16.

El primer objetivo del trabajo es aportar evidencia empirica que refuerce la
hipotesis sobre el papel propulsor de la las politicas industriales estratégicas en los
procesos de desarrollo de los paises atrasados en la linea trazada por las investigaciones
de Ha-Joon Chang's. Chang defiende, siguiendo al economista aleman Friedrich List,
que todas las economias en proceso de actualizacion han empleado politicas
industriales, comerciales y tecnologicas activas para la promocién del desarrollo
economico. En esta direccion, sostiene que el problema comun de las economias en
desarrollo es que la transicion hacia actividades de valor anadido mas alto, lo que
constituye la clave del proceso, no ocurre “naturalmente”, y que la experiencia histérica
demuestra que requiere del uso de un amplio abanico de politicas estratégicas, entre las

que se encuentra la proteccion?2e.

125 En los trabajos de Jenkins (1995) y Catalan (2010) se ha utilizado el estudio histérico de la industria
automovilistica en diferentes paises para sustentar la tesis del impacto positivo de la politica estratégica
durante los procesos de industrializacion.

126 Chang, 2002a: 125-126.
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El argumenté proteccionista encontr6 una de sus primeras formulaciones
fundamentales en la obra de List El sistema nacional de economia politica, escrita en
1841'%7. List considera que el libre comercio es beneficioso para aquellos paises en un
mismo plano de desarrollo, pero sefiala que cuando los niveles son dispares, la nacién
atrasada, si dispone de los recursos materiales y morales necesarios, debe luchar para
alcanzar las capacidades industriales, comerciales y de transporte adquiridas por las
naciones avanzadas'8. La proteccion seria el instrumento més importante en manos de
los rezagados para alcanzar las posiciones del lider, momento en el cual se deberia
desarmar la tarifa protectora para continuar estimulando el progreso de la industria
nacional®9. Para sostener sus argumentaciones, en la primera parte de su obra analiza
los procesos de desarrollo economico de diferentes paises europeos mas los Estados

Unidos, para extraer de sus trayectorias las lecciones que ofrece la historiasc.

El proceso de constitucion de los EUA caus6 un fuerte impacto en List. El autor
aleman robusteci6 su conviccion sobre la necesidad de fomentar la industria nacional a
través de la proteccion durante su exilio americano (1825-1832). Alli participo
activamente en el debate sobre proteccion o librecambio, posiciondndose publicamente
a favor de la primera opcion. En los EUA el argument6 proteccionista encontrd su
principal formulacién politica en la accion de Alexander Hamilton, padre fundador y
Secretario del Tesoro (1789-1795) del primer gobierno de George Washington, del cual
fue ayudante de campo durante la guerra de independencia. Estando en ejercicio del

cargo, presento un informe al Congreso (Report on Manufactures, 1791) donde pedia el

127 A pesar de ser uno de los padres del proteccionismo moderno, no se debe olvidar que en 1819 List fue
uno de los impulsores de una asociaciéon de fabricantes y comerciantes alemanes dedicada a obtener un
sistema de comercio comtn mediante la supresion de las aduanas internas, que influy6 significativamente
en la constitucién de la uniéon aduanera entre Baviera y Wurtemberg (List, 1941: 3-5). La unién aduanera
alemana, mas conocida como Zollverein, que entr6 en vigor el primero de enero de 1834, fue producto del
acercamiento entre la uni6on de Baviera y Wurtemberg y la simultanea de Prusia y Hesse-Darmstadt.

128 T jst sostiene que el paso del estado salvaje al pastoril, y de éste al estado agricola, asi como los primeros
progresos en agricultura, son alcanzados de manera mas eficaz mediante un régimen de libertad de
comercio con las naciones més civilizadas. Sin embargo, sefiala que es muy dificultoso realizar la transicién
a un sistema a la vez agrario, manufacturero y comercial bajo el librecambio, ya que las naciones lideres en
manufactura y transportes intentaran mantener su supremacia impidiendo el progreso de las naciones
menos adelantadas que ellas (List, 1941: 40-41).

129 En su obra, List considera que existe un amplio abanico de medios eficaces y practicables para el
fomento de la industria nacional. Entre estos medios, destaca las instituciones de ensefianza,
especialmente las escuelas técnicas, las exposiciones, la mejora de las vias de comunicaciéon o las patentes
de invencion. No obstante, analiza especificamente los efectos positivos de la legislacién aduanera, a la que
considera como un medio de educacion industrial (List, 1941: 292-298).

130 Lijst, 1941: 50-138.
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activismo del gobierno federal para patrocinar la industrializacién del pais mediante la
aplicacion de cuatro grandes politicas: barreras arancelarias; un banco nacional
dedicado a estabilizar la moneda y dotar de recursos financieros a las empresas
productivas nacientes; promociéon de la investigacion local, especialmente en
magquinaria; y dotacion de infraestructuras para la integracion y expansion del mercado
domésticot. Debido a este posicionamiento, Hamilton ha sido considerado como
padre del denominado “American System”, dominador de la politica econémica de los

EUA desde la Guerra de Secesion hasta la Primera Guerra Mundial:32.

Chang ha vuelto a retomar con fuerza el argumento del uso de politicas
industriales estratégicas como mecanismo de desarrollo para los paises atrasados:ss.
Desde su punto de vista, la politica industrial carece de un marco teérico adecuado, lo
que provoca que la intervencion estatal en la industria, a excepcion de la accion anti-
monopolio, sea vista con recelo desde el marco analitico convencional34.
Contrariamente, el profesor de Cambridge defiende el potencial de estas politicas como
mecanismo de coordinacion del desarrollo industrial, ya que a sus ojos ofrecen dos
ventajas potenciales sobre las simples fuerzas del mercado: unos costes de negociacién
menores que los presentes en los mercados desregulados y un nivel de progreso técnico
superior'ss, ya que si bien no acaban con el 4nimo de lucro —al que considera como
principal fuerza motriz del cambio técnico—, la socializacién del riesgo permite

acometer mas transformaciones que las proveidas por la mano invisible del mercado

131 Hamilton, 1792: 52-63.

132 El American System, bautizado asi por Henry Clay (1777-1852), senador y representante por Kentucky y
Secretario de Estado (1825-1829), tenia en las propuestas de Hamilton sus principales fundamentos, a los
que afadia la extension generalizada de un sistema de educaciéon masivo (Lind, 1997). Recientemente,
Allen (2011: 79-80) ha destacado estas politicas como uno de los motores de los procesos de desarrollo e
industrializacion de la segunda mitad del siglo XIX.

133 Chang, 1993, 1994, 1998, 2002a.

134 Chang (2002b) ofrece un nuevo paradigma de economia politica de matriz institucionalista, sefialando
las debilidades de la teoria ortodoxa neoclasica como marco analitico de los procesos de desarrollo. Los
fundamentos del nuevo marco analitico propuesto se encontrarian en la tradicién de autores como Karl
Marx, Thorstein Veblen, Joseph Schumpeter o Karl Polanyi, y diferiria ampliamente de los postulados de la
llamada “New Institutionalist Economics” popularizada por Douglas C. North. La formulacion actual de
este nuevo programa de anélisis se encuentran en Hodgson (1988, 1999 y 2006), Lazonick (1991), Evans
(1995) y en la obra colectiva Burlamangqui et al. (2000). Una comparacion entre los viejos y los nuevos
institucionalistas se encuentra en Rutherford (1994).

135 Por mercado regulado se entiende aquel en que el gobierno determina directamente el marco de
actuaciéon de los agentes privados para que sus acciones no entren en contradiccion con el “interés

publico”.
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136, En esta direccion, sefiala que las trayectorias histéricas de Japon o Corea del Sur

indican un saldo positivo global de las politicas industriales.

Chang sustenta sus tesis empleando la misma metodologia que List: un enfoque
histérico de la economia basado en el anéilisis de las trayectorias de desarrollo
experimentadas por diferentes paises, asi como por sectores industriales especificos
considerados estratégicos!s’. El estudio del proceso de desarrollo de la economia de
Corea del Sur es el marco a partir del cual saca sus primeras conclusiones sobre el
potencial de las politicas estratégicas'8. En primer lugar, que una estrategia de
desarrollo es un conjunto complejo de politicas interrelacionadas y no un simple
problema de régimen comercial; y que por ello las estrategias de actualizacién no se
pueden discutir en base a la dicotomia entre politicas ISI o politicas orientadas a la
exportacion®39. En segundo lugar, que el desarrollo industrial se logro, no a través de
una eficiencia estitica a corto plazo, sino mediante la bisqueda de la eficiencia
dindmica a largo plazo impulsada por la constante creacion de rentas por parte del
Estado'°. En esta direccion, destaca que los policy makers coreanos consideraron la
mejora constante de la estructura industrial a partir del desarrollo de tecnologia propia
como la mejor via para sostener el crecimiento econémico en el largo plazo, resultando
un sistema basado en el control estatal sobre la tecnologia y la inversion exterior, y en
el compromiso del Estado de ofrecer financiacién a largo plazo través de los bancos

publicos'+'. Finalmente, la tercera conclusion a la que llega es que en determinados

136 Chang, 1994: capitulo 3. Desde la economia evolucionista trabajos como Freeman (1995) o Freeman y
Soete (1997) han destacado la relacién positiva entre empresas y gobiernos para el fomento de la
innovacién. Diversos andlisis comparativos entre paises sobre los “sistemas nacionales de innovaciéon”, asi
como sobre su definicion, se encuentran en Lundvall (1992), Nelson (1993) o Edquist (1997).

137 Entre los fundadores de la “economia del desarrollo” que utilizan el enfoque histérico como método
inductivo para el estudio de los procesos de desarrollo se encuentran Lewis (1955), Hirschman (1958),
Kindleberger (1958), Rostow (1960), Gerschenkron (1962) o Kuznets (1965).

138 Chang, 1993: 153-154.

139 La corta duracion y poca intensidad de las politicas de sustitucion de importacion y la pronta adopcion
de una economia orientada hacia la exportacién fue la explicacion inicial del éxito coreano ofrecida desde
la escuela neoclasica (Frank, Kim y Westphal (1975: 230-240) o Krueger (1979)).

140 E] rol del Estado como factor relevante del desarrollo coreano habia sido enfatizado previamente en los
trabajos de Jones y Sakong (1980) y Amsden (1989). Posteriormente, Stiglitz (1998: 10) ha defendido que
en los casos de éxito del Este de Asia el gobierno ha buscado activamente la promocién econémica
mediante el uso de politicas industriales estratégicas, la intervencién sobre el comercio para fomentar las
exportaciones y la regulacion de los mercados financieros.

141 La interrelacion entre el Estado coreano y la empresa como mecanismo de progreso tecnologico ha sido

analizada en Kim (1993).
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sectores industriales una limitacion de la competencia por parte del gobierno puede ser

globalmente deseable42.

El uso de politicas estratégicas de fomento de la industrializacion también
despert6 la atencion de economistas de orientacién neokeynesiana. El interés por estas
politicas se extendié una vez constatado el éxito experimentado por Japdén en su
aplicacion. En esta direccion, Krugman se cuestion6 si los EUA se debian plantear
también su implementacion. A su juicio, el punto crucial se encontraria en la capacidad
para evaluar ex ante sus efectos para poder determinar asi sus costes y beneficios. Por
ello, concluia que a raiz de la imposibilidad de establecer unos buenos criterios de
eleccidn de sectores y politicas, la evidencia aportada no permitia pensar que la politica
industrial fuera deseable. No obstante, dejaba la puerta abierta a su utilizacién en
aquellos sectores que presentasen mercados imperfectos debido a la presencia de

economias de escala y a una estructura de oligopolio o competencia monopolistica4s.

Krugman desarrolld posteriormente este ultimo argumento mediante la
construcciéon de un modelo tedrico en el cual la proteccion de las importaciones tenia
sentido como estrategia de promocidon de las exportaciones44. Ello ocurre en una
modelizacibn donde se asumen dos condiciones no ortodoxas: 1) mercados
oligopolisticos y segmentados; y 2) economias de escala, ya sean estaticas o
dindmicas5. Bajos estas condiciones, concluye que concediendo a una empresa
doméstica una posicion privilegiada en su mercado, se le otorga una ventaja de escala
sobre sus rivales extranjeros, que se traduce en unos costes marginales menores y, por

ello, en una mayor cuota de mercado4°.

Ahondando en esta direcciéon, el mismo Krugman presentdé un modelo de

especializacion internacional donde la ventaja comparativa, en lugar de ser

142 [ 0s origenes del anélisis de la competencia monopolistica y/o imperfecta se encuentran en Chamberlin
(1933) y Robinson (1933). Kaldor (1935: 49) expone que ante mercados imperfectos un aumento de la
competencia puede dar lugar a una reduccion de la eficiencia técnica y no a una reduccién del precio o a un
aumento del producto agregado. En Chandler (1996: 41-42) se ofrecen diversos ejemplos a partir de
estudios de caso sobre como el logro de una escala minima eficiente de producciéon en industrias
oligopolistas comporta una reduccién de los precios.

143 Krugman, 1983: 134-138.

144 Krugman, 1984.

145 Las economias de escala dinamicas son aquellas que proceden de la curva de aprendizaje o de
competencia en I+D.

146 E] manual de Helpman y Krugman (1985) sistematiza y modeliza estos anélisis sobre economias de

escala, competencia imperfecta y economia internacional.
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determinada por la dotaciéon de factores de un pais, evoluciona a lo largo del tiempo a
través del learning-by-doing47. En este modelo, patrones arbitrarios de
especializacion, una vez establecidos, tienden a permanecer en el tiempo. El primer
patron de especializacion que analiza es el que viene determinado por la aplicacion de
protecciéon temporal sobre sectores especificos, afirmando que esta practica puede
modificar permanentemente la ventaja comparativa a favor del pais que aplica la
proteccion'4®. La conclusion a la que llega es que la protecciéon selectiva y temporal
funcionara mejor en paises con gran cantidad de trabajo y salarios bajos, que los paises
pequeinos no tienen dimension suficiente para aprovechar las ventajas obtenidas y que
los paises con salarios elevados no conseguiran una productividad extra suficiente para
proveer una ventaja en costes'49. En esta direccion, Dasgupta y Stiglitz defienden la
proteccion de la industria naciente aduciendo que, si el proceso de aprendizaje genera
algan tipo de externalidad intertemporal en la produccién, en ausencia de intervencion
publica una industria naciente con capacidad de aprendizaje verd sofocada su

trayectoria debido a los efectos de la competencia extranjera'se.

Asimismo, el propio Stiglitz, también desde un marco neokeynesiano, expone
que se debe empezar a ofrecer un paradigma alternativo al llamado consenso de
Washington en materia de estrategias de desarrollo®s’. En un trabajo conjunto, Cimoli,
Dosi y Stiglitz consideran que muchos paises en desarrollo han elaborado su politica
partiendo de la premisa de la ortodoxia econémica conforme la aplicacion de politicas

industriales lleva a la ineficiencia y a un pobre crecimiento econdémicos2.

147 Krugman (1987). En este modelo los aumentos de productividad se logran no s6lo como resultado de
una asignaciéon de recursos derivada de los niveles de capital e I+D acumulados, sino también como un
subproducto del proceso de produccion.

148 Krugman, 1987: 48-49.

149 Krugman, 1987: 54. Sin embargo, advierte que hay tres factores que pueden haber distorsionado el
resultado: la asuncioén que las economias dinamicas de escala son totalmente externas a la empresa; que
son la dnica fuente de especializacion; y la no realizacién de un analisis explicito de bienestar global. En
Krugman (1990) se incluy6 este andlisis en uno mas ampli6 sobre comercio internacional que integra
supuestos no considerados en los anélisis clasicos, como la estructura de mercado, el rol de la historia, el
papel de la tecnologia y las politicas comerciales, y sus resultados no varian sus conclusiones sobre los
efectos de la proteccion a la industria naciente respecto a sus primeros planteamientos.

150 Dasgupta y Stiglitz, 1088: 246.

151 El término consenso de Washington fue acufiado por Williamson (1990) para definir de forma
descriptiva las reformas econémicas emprendidas por las economias latinoamericanas en los afios ochenta.
El propio Williamson (1997) reconoce que el término ha mutado hasta convertirse en un sinénimo del
conjunto de medidas de inspiracién “neoliberal”.

152 L3 ortodoxia econémica considera que la accién del gobierno se debe limitar a definir y garantizar los

derechos de propiedad y proveer los bienes publicos, ya que cualquier otra intervenciéon es probable que
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Contrariamente, sefialan que durante su proceso de desarrollo, paises como EUA,
Alemania o Jap6on y, mas recientemente, Corea del Sur, China o Brasil, han
experimentado un enorme éxito en impulsar el crecimiento econémico aplicando un
amplio espectro de politicas industriales como el fomento de instituciones para el
aprendizaje tecnolégico, la proteccion de “industrias nacientes” o politicas comerciales
activas'ss. Previamente, Stiglitz habia remarcado que muchos de los paises donde se
aplico la triada compuesta por liberalizacion, estabilizacion y privatizaciéon, no habian
experimentado un crecimiento comparable a muchos otros en que no se habia seguido

ciegamente la receta neoliberal's4.

La relevancia y el numeroso volumen de literatura acumulada sobre el tema
discutido muestra la pertinencia de la primera proposicion del trabajo: aportar
evidencia empirica que refuerce la hipétesis sobre el papel clave de las politicas de
fomento de la industrializacién. Mediante el estudio del proceso de implantacion y
expansion de la industria automovilistica en Espafia a partir del analisis de la
trayectoria de FASA (FASA-Renault) se pretende reforzar las tesis que defienden el
papel tractor de las politicas estratégicas en los procesos de desarrollo. En esta
direccion se destacan la importancia de la proteccion del mercado, de la obligatoriedad
de incorporar grandes porcentajes de produccion domestica y la cautelosa concesion de
licencias de produccion como elementos determinantes que explican el éxito del

proceso.

Aungque las politicas industriales activas pueden explicar parte del desarrollo de
un sector industrial, en este caso el automovilistico, no justifican el éxito de una
empresa en concreto. El segundo objetivo del trabajo es establecer los factores
determinantes del proceso de crecimiento y expansion de FASA (FASA-Renault). En
1960 FASA no aparecia ni en el ranking de las 200 principales empresas espafiolas en
activos netos ni en el de las 50 empresas industriales mas grandes. En 1974 FASA-
Renault figuraba en la posicion ntimero 43 de la primera clasificacién y en la treceava
de la segunda listass. La hipotesis defendida es que la sociedad fue capaz de realizar

con éxito la triple inversion que segin Chandler explica el auge de la gran empresa

sea inefectiva, innecesaria o contraproducente. Un enunciado general de esta visién se encuentra en Hayek
(1944 y 1978) y una aplicacion a los paises en desarrollo en Krueger (1993).

153 Cimoli, Dosi y Stiglitz, 2009.

154 Stiglitz, 1998: 9.

155 Carreras y Tafunell, 1994: 471-484.
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capitalista industrials®. Y que fue Renault, su maximo accionista desde 1965, quien lo

hizo posibles7.

En Scale and Scope, Chandler expone que el triunfo de las empresas de la
Segunda Revolucién Tecnologica se debi6 al aprovechamiento de las economias de
escala y/o diversificacion potenciales derivadas de las nuevas tecnologias de
produccién®s®, Sin embargo, anade que para aprovechar las ventajas en coste de las
nuevas tecnologias emanadas de operar con un gran volumen de produccion, se debian
efectuar tres tipos correlacionados de inversion: en estructuras productivas, para
explotar las potenciales economias de escala o diversificacion; en redes de marketing y
distribucion, a nivel nacional e internacional, para permitir un gran volumen de
produccién; y en gestibon o management, tanto para controlar y monitorizar las
actividades funcionales bésicas, como para coordinar estas actividades y planificar y
asignar recursos para la produccion y distribucion futuras. Por ello, las inversiones en
instalaciones productivas, aunque eran una condiciéon necesaria, no eran una condicién
suficiente. La gran empresa capitalista industrial moderna es resultado de esta triple

inversion's9.

Las mayores economias de escala de las tecnologias de la Segunda Revolucion
Tecnoldgica provocaron que las grandes plantas industriales que operaban a partir de
su <<escala eficiente minima>> tuvieran unas espectaculares ventajas de coste sobre
las plantas mas pequefias que no alcanzaban su dimension'®°. No obstante, explotar
estas economias requeria de una coordinacion eficaz, ya que las economias de escala y

diversificacion potenciales de las nuevas tecnologias no tenian por que coincidir con las

156 La gran empresa en Espafia ha sido analizada desde una perspectiva chandleriana en Carreras y
Tafunell (1997), Binda y Colli (2011) y Binda (2012).

157 Fridenson (1997: 231) sostiene que la gran empresa en Francia se caracterizé por experimentar un lento
desarrollo, senalando las nacionalizaciones de 1944-48, y especificamente la de Renault, como momento
esencial en la promocién de un <<managerial capitalism>> en la linea sefialada por Chandler. En
Freyssenet (1998: 366-371) se expone como desde mediados de los anos cincuenta Renault adopté un
modelo productivo basado en el volumen y la diversificacién de corte sloanista que vivi6 su méximo
esplendor durante los afios sesenta. Asimismo, en Loubet (2000: 140-184) se muestra como la Renault de
los afios sesenta era una gran empresa que habia realizado la triple inversién y adquirido las rutinas
organizativas de base chandleriana.

158 Las economias de escala se dan cuando el aumento de tamafo de una unidad operativa reduce el coste
unitario de produccién o distribucion. Por su parte, las economias de diversificacién derivan del uso de una
sola unidad operativa para producir o distribuir més de un producto.

159 Chandler, 1996: 17.

160 Chandler, 1996: 37.
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reales. En palabras suyas: <<las economias potenciales de escala y de diversificacion,
medidas por la capacidad instalada, son las caracteristicas fisicas de los medios de
produccion. Las economias reales de escala o diversificacion, determinadas por la
rotacion de los factores de produccion, son de caracter organizativo. Tales economias
dependen [...] de las capacidades humanas organizadas, que son esenciales para

explotar el potencial de los procesos tecnol6gicos!o'>>.

La necesidad de mantener una escala eficiente minima requeria un alto nivel de
coordinacién que no ocurria de forma natural, sino que se lograba a través de un equipo
gestor organizado jerarquicamente. Por ello, las economias de escala y diversificacion
dependian de la “organizacion” y de lo que Chandler llama <<human capabilities>>,
esto es, la experiencia, las habilidades humanas <<skills>> y el equipo de trabajo
necesarios para explotar plenamente el potencial de los procesos tecnolégicos¢2. La
gran empresa reemplazaba a la pequefia empresa tradicional en el momento en que una
gestion coordinada entre los diferentes niveles jerarquicos permitia una mayor
productividad, costes mas bajos y beneficios mas elevados que la coordinacion por

medio de los mecanismos del mercado.

Las empresas resultantes de la triple inversion, que actuaban en unas industrias
de competencia oligopolista, dejaron de rivalizar principalmente en precios (aunque
continuaron siendo un arma competitiva importante) y lo hicieron por la cuota de
mercado y beneficios'®3. El aprendizaje acumulado en esta lucha genero6 las capacidades
organizativas <<organizational capabilities>> que, junto a los beneficios resultantes,
proporcionaron la dindmica para su crecimiento continuado. Se trataba de competir
funcionalmente —logrando procesos de produccién y distribuciébn mas eficientes,
mejores y diferenciados productos a través de una I+D sistemética y mejores servicios
de marketing— y estratégicamente —moviéndose mas rapido hacia los mercados en

expansion y saliendo mas pronto de los mercados en retroceso%4.

Asi, el elemento central de la moderna empresa industrial son las capacidades
de organizacién. Estas comprenden tanto las instalaciones fisicas (factorias, oficinas de
venta y administracion, laboratorios de investigacion) como las habilidades humanas

(funcionales y de gestion) y su organizacion dentro de la empresa. Segin Chandler, las

161 Chandler, 1996: 39.
162 Chandler, 1992a: 81.
163 Chandler, 1996: 17-18.
164 Chandler, 1992a: 83.
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economias de escala y diversificaciéon so6lo se alcanzaran si las habilidades de gestion,
basadas en el aprendizaje continuo dentro de los distintos niveles de la jerarquia
directiva, estdn eficazmente coordinadas. La habilidad para ganar y mantener cuota de

mercado y beneficios revelan la eficiencia de la empresa capitalista'¢s.

A largo plazo, la estrategia mayoritaria de crecimiento fue la expansion en
nuevos mercados, ya fuera a nivel geografico o de producto. La entrada a nuevos
mercados geograficos se baso en las ventajas competitivas derivadas de las capacidades
de organizaciéon desarrolladas en la explotacion de las economias de escala'®®. Los
conocimientos adquiridos en el propio pais constituyeron la base para el
establecimiento de organizaciones comparables en el extranjero. El éxito en el exterior
provino de la utilizacion de la ventaja competitiva alcanzada mediante las rutinas de
coordinacién adquiridas <<coordinated learned routines>> en produccion,
distribucion y marketing, y en la mejora de los productos y procesos existentes. Es

decir, del uso de las capacidades de organizacion evolucionadas?®7.

Los trabajos de Chandler presentan numerosos puntos de encuentro con la
denominada escuela evolutiva de la empresa. Hay un sélido consenso en que este
enfoque fue formulado especificamente por primera vez por Nelson y Winter, en cuyo
trabajo seminal se ofrece una teoria econémica formal de la actividad econdémica
centrada en la innovacion industrial'®8. Los autores integran una teoria de la empresa

que tiene como principal referente las proposiciones de Schumpeter'®9, aunque bebe de

185 Chandler, 1992b: 487.

166 Por su parte, la entrada a mercados de nuevos productos se basé en las capacidades adquiridas en la
explotacion de las economias de diversificacion. Segin Chandler (1996: 341-342), la industria
automovilistica seria un caso de preponderancia absoluta de las economias de escala sobre las de
diversificacion.

167 Chandler, 1992a: 92-94.

168 Nelson y Winter, 1982.

169 Schumpeter, 1934 y 1942. La influencia de Scumpeter, y especialmente su consideracion del capitalismo
como un motor de cambio progresivo, es tal, que los autores afirman que <<it could reasonably be said
that we are evolutionary theorist for the sake of being neo-schumpeterian (Nelson y Winter, 1982: 39)>>.
La vision que del capitalismo tiene Schumpeter, y por tanto la forma de abordar su anilisis, queda
meridianamente claro en este fragmento de Capitalism, Socialism and Democracy: <<al tratar del
capitalismo, nos enfrentamos con un proceso evolutivo... El capitalismo es, por naturaleza, una forma o
método de transformaciéon econémica y no solamente no es estacionario, sino que no puede serlo nunca...
El impulso fundamental que pone y mantiene en movimiento a la maquina capitalista procede de los
nuevos bienes de consumo, de los nuevos métodos de producciéon y transporte, de los nuevos mercados, de
las nuevas formas de organizacion industrial que crea la empresa capitalista (Schumpeter, 2010: 85-
86)>>.
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otras fuentes como Marshall'7o, Penrose'” o Cyert y March72. Las rutinas organizativas
<<organizational routines>> de la empresa, estos es, las habilidades de la
organizacion, son uno de sus conceptos centrales7’s. Desde el momento de su
publicacion, numerosas investigaciones se han orientado al estudio de la empresa a
partir del anélisis de sus <<firm capabilities>>'74. El énfasis en la acumulacion de
capacidades especificas de la empresa ha ofrecido un marco de analisis a la historia
industrial y de la empresa donde situar sus investigaciones sobre el proceso

competitivo en la linea trazada por Chandler.

Por su parte, los resultados presentados en la obra de Chandler permitieron a

los proponentes de la teoria evolutiva robustecer sus analisis'’s. Asumiendo los

170 Marshall, 1963. De Marshall destacan especialmente su énfasis en el rol de los rendimientos de escala
como mecanismo econémico de cambio (Nelson y Winter, 1982: 45-48). Marshall (1963: 222) distingui6
entre dos clases de economias derivadas de un aumento en la escala de produccién, las internas y las
externas, siendo las primeras las asociadas a la eficiencia obtenida con la asignacién de recursos dentro de
la misma empresa y, por tanto, derivadas de nuevas formas de organizacion de la empresa via aumento en
la divisi6n del trabajo, nueva maquinaria o mejoras en la gestion.

171 Penrose, 1959. De Penrose incorporan sus analisis sobre el crecimiento y gestion de la empresa (Nelson
y Winter, 1982: 38).

172 Cyert y March, 1963. De Cyert y March adoptan conceptos de la denominada <<behavioral theory>>,
especialmente la nocién de la empresa como una coalicion de <<decisions makers>> con intereses
contrapuestos, destacando los diferentes criterios de decision presentes en los distintos niveles de la
jerarquia (Nelson y Winter, 1982: 35).

173 En Dosi, Nelson y Winter (2000), donde se fijan los conceptos esenciales de la escuela evolutiva, se
expone que el termino <<skills>> se reserva para un nivel individual, mientras que <<routines>> se usaria
a nivel de organizaciéon, pudiéndose considerar las <<routines>> como los <<skills>> de las
organizaciones. Asimismo, consideran la <<organizational capability>> como la habilidad de una
organizacién para llevar a cabo sus objetivos. Este concepto se encontraria muy cercano al de <<dynamic
capabilities>>, acufiado en Teece, Pisano y Shuen (1997: 516), donde lo definen como la capacidad de una
organizacién para reconfigurar sus competencias para adaptarse rapidamente a los cambios del entorno en
que opera.

174 Entre estos trabajos se encuentran los de Nelson (1991), Clark y Fujimoto (1991), Teece (1992 y 1993),
Teece y Pisano (1994), Marengo (1992), Cohen y Bacdayan (1994), Cohen et al. (1996), Dosi y Nelson
(1994), Dosi (1995), Dosi, Nelson y Winter (2000), Levinthal (2000), Winter (1995) o Nelson y Winter
(2002).

75 En Nelson y Winter (1982: 37 y 133) la obra de Chandler sélo se cita una vez en el texto y otra en una
nota al pie, ambas enmarcando su trabajo dentro de la linea central de la Harvard Business School (Nelson
y Winter, 1982: 37 y 133). Posteriormente, Nelson (1994: 233) reconocia que <<Qur formulation then
drew significantly on Simon, Cyert and March, and Penrose, as well as Schumpeter. With the vision of
hindsight, it is clear that our writing then was handicapped by our insufficient knowledge of the writings

of Chandler (Nelson, 1994: 233)>>.
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postulados fijados en Chandler'7¢, Nelson sostiene que el estudio de los determinantes
del crecimiento de la empresa se debe centrar en el andlisis de tres caracteristicas
fuertemente relacionadas: su estrategia, estructura y <<core capabilities>>. Por
estrategia considera el conjunto de compromisos generales adoptados por la empresa
para definir y racionalizar sus objetivos, mientras define por estructura el modo en que
la empresa se organiza para implementar su estrategia. Finalmente, caracteriza las
<<core capabilities>> en términos de una jerarquia de rutinas organizativas
<<hierarchy of practiced organizational routines>> que se explican en relacién a las
capacidades de organizaciébn y en como se coordinan en el proceso de toma de
decisiones y que configuraria el elemento central de las <<core organizational

capabilities>>"77,

Para Chandler las rutinas aprendidas <<learned routines>> son las
involucradas en las actividades funcionales (produccion, distribuciéon y marketing,
obtencion de suministros, mejora de los productos y procesos existentes y desarrollo de
nuevos), aunque las rutinas mas importantes para la empresa son las adquiridas en la
coordinaciéon de todas estas actividades funcionales’8. Por ello, tanto Chandler como
los proponentes de la teoria evolutiva consideran que el elemento central del analisis de
la empresa debe ser la comprension de las caracteristicas especificas de sus activos
particulares, especialmente de las capacidades de organizacion. Este proposito diverge
tanto de la teoria de los costes de transaccion, en cuya formulacion moderna el trabajo
de Chandler ha tenido cierto impacto'79, como, ain mas, de las premisas de la escuela

neoclasica estricta®° y de la teoria de la agencia's:.

176 Chandler (1991, 1996 y 2008).

177 Nelson, 1994: 233-234.

178 Chandler, 1992a: 86-87.

179 La teoria de los costes de transaccién, formulada originalmente en Coase (1937), se centra en la
informacién asimétrica y en los costes de informacién resultantes que envuelven las transacciones,
enfatizando que la actividad microeconémica se organiza para economizar estos costes. Segun Williamson
(1985: 41-42), quien desarrolla los argumentos de Coase pero integra también el analisis de Chandler, la
existencia de activos especificos, racionalidad limitada y actitudes oportunistas, principales causas de la
informacion asimétrica, provoca que los costes de transaccién se minimicen mediante su internalizacion en
el seno de la empresa y no obteniéndolos en mercados externos.

180 Ta teoria neoclasica, en su formulacién bésica, ve a la empresa como una entidad legal que integra un
conjunto de elementos productivos y en la cual sus gestores acttian racionalmente y con informaciéon
perfecta buscando la maximizacién de beneficios (Hart, 1989: 1758).

181 T3 teoria de la agencia, cuyas raices se encuentran en Coase (1960), considera a la empresa como un
instrumento para lograr un uso maés eficiente de los derechos de propiedad. En Demsetz (1967) o Hart y

Moore (1983) se expone que los costes de transacciéon no son independientes de los tipos de derechos de
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La teoria de los costes de transaccion, igual que Chandler, considera que la
internalizacion de funciones, al convertir las transacciones entre las distintas unidades
en rutinarias, reduce tanto los costes de transaccién como de informacién sobre
mercados y suministros. Sin embargo, para Chandler el factor que permite una mayor
reduccion de costes es la coordinacion administrativa aplicada para lograr una
utilizacion mas eficiente de los recursos empleados en la produccion y distribucion?2,
Las ventajas de internalizar las actividades de muchas unidades de negocio en una sola
empresa, conformando una estructura multidivisional, no afloraron hasta que se cre6
una jerarquia directiva que desempefiaba las funciones realizadas anteriormente por
los mecanismos de precios del mercado. Por ello, la empresa moderna habria surgido
por primera vez cuando el volumen de las actividades econémicas alcanzé un nivel
suficiente para que la coordinacion administrativa fuera mas eficiente y mas rentable

que la coordinacion a través del mercado*ss.

Segun Chandler, la fortaleza competitiva de las grandes empresas de la Segunda
Revolucion Tecnologica reside en las capacidades organizativas aprendidas, cuyo
conjunto unificado se encuentra en el centro de la dindmica del capitalismo industrial.
Solo si las estructuras fisicas (fabricas, oficinas y laboratorios) y las habilidades
humanas organizadas, que conforman estas capacidades, estan eficazmente
coordinadas por una jerarquia directiva, la empresa puede alcanzar las economias de
escala y diversificacion necesarias para competir en los mercados nacionales e

internacionales y seguir creciendo. Por ello, las capacidades de gestion constituirian la

propiedad presentes en el intercambio y que, por tanto, se deben redistribuir estos derechos de forma que
se maximice la eficiencia en el uso de los recursos. Un elemento central de anélisis de esta escuela son los
problemas de informacion derivados de la separacion entre propiedad y gestién (Jensen y Meckling (1976)
y Strong y Waterson (1987)). La coordinacién y asignaciéon de recursos dentro de la empresa como
mecanismo de reduccién de costes de informaciéon se trata en muchos trabajos, destacando los estudios
clasicos de Arrow (1964) o Alchian y Demsetz (1972).

182 En sus dltimos trabajos Chandler (1992b: 491-492) manifesté que consideraba ttil para el historiador
econdmico tanto el estudio de los costes de agencia como de los costes de transaccién, aunque siempre
dentro de un marco de anélisis que parta de la teoria evolutiva.

183 Chandler (2008: 23-25). En Strategy and Structure (1962) Chandler habia enfatizado que la
administracion de la gran empresa capitalista moderna presenta dos vertientes diferenciadas: las
decisiones estratégicas y las decisiones tacticas o de estructura; siendo las primeras las que se toman en
base a un analisis a largo plazo sobre el futuro de la empresa y las segundas las que afectan a la eficiencia
de sus operaciones. En The Visible Hand (1977), sefial6 que la gran empresa posee dos caracteristicas
especificas —consta de muchas unidades operativas distintas y esté dirigida por una jerarquia de ejecutivos
asalariados que tienen una naturaleza diversa segin se ocupen de decisiones ticticas o estratégicas— y

adopta una estructura multidivisional.
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competencia de organizaciéon en si misma, siendo la méas valiosa de todas las

capacidades organizativas?84.

Los procesos de eclosion y expansion de la gran empresa industrial son dificiles
de explicar en términos de costes de transaccion, agencia y otros tipos de costes de
informacion. La respuesta requiere considerar como las empresas evolucionan sus
capacidades organizacionales y como su fuerza y debilidad competitiva en el largo plazo
son reflejo de estas capacidades adquiridas, asi como de las del resto de empresas del
sector y de las industrias relacionadas. La hipoétesis examinada es que el éxito de FASA-
Renault como gran empresa provino de la triple inversion y, especialmente, de la
transferencia por parte de Renault de las capacidades de organizaciéon descritas por
Chandler.

El tercer objetivo planteado es analizar la evolucién de FASA-Renault entre el
primer shock del petroleo y la integracion de Espana en la CEE, periodo en el cual la
industria automovilistica experiment6 tres fuertes impactos que provocaron su
reconfiguraciéon. El primero de ellos fue el cambio de orientacion en las politicas
estratégicas. Como se ha mostrado anteriormente, el despegue del sector tuvo lugar
bajo unas politicas industriales centradas en la reserva del mercado a los productores
instalados y en una concesion de licencias de fabricacion extremadamente cautelosa
que buscaba preservar a los productores instalados. Sin embargo, con la promulgacion
de los decretos de finales de 1972, la politica aplicada se orient6 a lograr la atraccion de
los grandes constructores norteamericanos, lo que llevd a cambiar politicas
fundamentales, como era el grado de incorporacion de componentes locales y el control
de la competencia. Asimismo, la aproximacion de Espana al Mercado Comun conllevo
una progresiva liberalizacion del mercado. Una primera consecuencia fue el aumento
de la competencia debido a la entrada de Ford, que inici6 su actividad en 1976, y de

GM, que a través de Opel empez6 su producciéon en 1983.

El segundo gran impacto fue la crisis experimentada por la economia espanola
durante la segunda mitad de los afios setenta, y que se prolongd hasta mediados de los
ochenta. Su estallido se debe buscar en la crisis internacional agudizada por el doble
shock de los precios del crudo. Sin embargo, sus efectos al sur de los Pirineos fueron
mucho més duros y prolongados. Desde la aplicacion del Plan de Estabilizacion de 1959
la economia espafiola habia experimentado unas tasas de crecimiento extremadamente

elevadas (un 8% de media anual), que disminuyeron notablemente a partir de 1973.

184 Chandler, 1996: 58 y 979.
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Entre el afio de la muerte del dictador y el de la promulgacion de la constitucion la
demanda publica sostuvo el crecimiento entre el 4 y el 5% anual. Los efectos de las
medidas de ajuste aplicadas desde ese momento mantuvieron el crecimiento por debajo
del 2% hasta la incorporacién a Europa, conociendo tasas negativas en 1981. La
contraccion del crecimiento fue precedido de una espiral inflacionista, que alcanz6 su
punto algido con el incremento de precios del 24,7% registrado en 1977. Entre las
principales consecuencias de la estanflacién se encontraron un fuerte descenso de la
poblaciéon ocupada y la aparicion de unos altos indices de paro. A nivel empresarial, un

primer resultado fue el desplome de la inversion'ss.

El tercer impacto que afront6 la industria fue la emergencia de los constructores
japoneses, que en pocos anos se hicieron con el liderato mundial del sector (cuadro I.2).
La literatura académica ha establecido que el auge nipén derivo de la implementacion
de unos modelos productivos que se diferenciaban de los aplicados en Occidente. En
1990, Womack, Jones y Roos publicaron el influyente libro The Machine That Changed
the World. La obra era el resultado de las investigaciones realizadas al amparo del
International Motor Vehicle Program (IMVP) del MIT, en el que participaron una
cincuentena de investigadores con un enfoque multidisciplinar. El objetivo del IMVP

era definir las causas explicativas del éxito japonés en la fabricacion de automoviles.

A partir de la evidencia encontrada, Womack, Jones y Roos definieron un nuevo
modelo de produccion emanando de la industria automovilistica japonesa,
especialmente de Toyota, que bautizaron como lean production (traducido al castellano
como “produccién ajustada” o “produccion ligera”). La produccion se define como lean
porque utiliza menos de todo en comparacion a la produccion en masa: menos trabajo
en fabrica; menos espaci6 para fabricacion; menos inversién en maquinaria; menos
tiempo en investigacion y desarrollo; y menos existencias o stocks; ademas, produce
una mayor variedad de productos y lo hace con menos defectos!s¢. Segin concluian,
este conjunto de practicas permitia superar las limitaciones inherentes a los modelos de

corte fordista o sloanista, resultando en un nuevo paradigma productivo.

185 Entre 1974 y 1980 la inflacién se situ6 por encima del 15% y entre 1981 y 1984 por encima del 10%. La
poblacién ocupada descendidé de 13 millones de personas en 1973 a 10,5 en 1985; en el mismo intervalo la
tasa de paro se increment6 del 2,2% al 21,9%. Entre 1974 y 1985 la tasa de crecimiento de la inversiéon tuvo
valores negativos en un total de ocho afios (Carreras y Tafunell, 2007: 366-368).

186 Womack, Jones y Roos, 2000: 13.
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El ambicioso trabajo surgido en el seno del MIT y su posterior debate estimul6
la aparicion en Francia de la “Red Internacional del Automo6vil GERPISA” impulsada
inicialmente por los Profesores Michel Freyssenet, del Centre National de la Recherche
Scientifique, y Patrick Fridenson, de la Ecole des Hautes Etudes en Sciences Sociales.
Producto de este amplio grupo de estudio aparecieron investigaciones de gran
relevancia, destacando la de Boyer y Freyssenet, donde se revisa el analisis de los
modelos productivos surgidos de la industria automovilistica. Boyer y Freyssenet
sostienen que el concepto lean production no puede tener validez como modelo
productivo real pues de Jap6n no emano tnicamente un solo modelo productivo'®”. En
esta direccion sefialan que el modelo aplicado por Toyota, caracterizado por la
busqueda permanente de la reduccion de costes, difiere fundamentalmente tanto del
implementado por Honda, cuya estrategia se centra en la innovacién y la flexibilidad,

como por el resto de fabricantes nipones?88.

De lo que no hay duda es de la existencia de un Sistema de Produccion de
Toyota (SPT) que en los afios setenta demostro6 claramente su mayor competitividad. El
SPT se basa en eliminar completamente los elementos innecesarios para la produccion
con el propoésito de reducir los costes al maximo®9. Ello se logra mediante la
combinacién de dos practicas clave: el Just-in-Time (JIT) y la Autonomation. EL JIT se
consigue a través del trabajo en equipo basado en una organizacion laboral polivalente
y en la rotacion de tareas que se gestiona mediante un sistema de informacion llamado
Kanban, ideado para lograr un control harménico de las cantidades producidas en cada
fase del proceso productivo. Por su parte, la Autonomation es el mecanismo de control

de los defectos en el trabajo, las maquinas o la linea de produccién. El control se realiza

187 Boyer y Freyssenet, 2000: 77-100. En Freyssenet, Mair, Shimizu y Volpato (1998) se concluye que
durante los afios setenta de Japdn no emergi6 un tinico modelo productivo, pero que tampoco compartian
trayectorias ni los grandes fabricantes norteamericanos ni los europeos. En Boyer, Charron, Jiirgens y
Tolliday (1998) se defiende que el traslado directo o la mera imitacion de modelos productivos ajenos rara
vez es posible o deseable, ya que estos requieren ser adaptados o reformados de manera significativa para
adecuarse al nuevo entorno.

188 En Mair (1994 y 1998: 110-120) se muestra como Honda desarroll6 un sistema de producciéon propio
basado en la innovacion y flexibilidad. Por su parte, Hanada (1998: 94-102) sefhala que la estrategia y las
practicas productivas de Nissan sobre el automévil de turismo durante los afios sesenta eran distintas de
las de Toyota y carecian de su coherencia, siendo las dificultades que afrontaron parecidas a las de muchos
constructores europeos y norteamericanos. Asimismo, en Shimizu y Shimokawa (1998: 143-147) se expone
que Mitsubishi Motors Corporation aplico en los afios setenta un modelo productivo basado en la prueba y
error que, a pesar de que se puede definir como lean, difiere del de Toyota en aspectos esenciales y se
centra, como Honda, en la innovacién constante para conquistar nichos especificos de mercado.

189 Ohno, 1982: 87-94.
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a través del llamado Yo-i-don system'9° y del dispositivo de parada automética de la
linea de produccién, llamado Bakayoke'. Ademaés, el SPT se caracteriza también por la
externalizacion de actividades que no forman parte del ntcleo central de la empresa.
Finalmente, para que el sistema funcione, es necesario que los proveedores apliquen

sus mismas pautas productivas, lo que se consigue mediante su fidelizacion92.

Por ello, el tercer objetivo planteado es mostrar los efectos del cambio de la
politica industrial sobre FASA-Renault, que coincidi6 con un periodo de crisis
econdémica que provocd una contraccion de la demanda doméstica de automoviles de
turismo, hasta el momento su principal, y casi Gnico, mercado. El trabajo analiza las
estrategias aplicadas por la empresa para adaptarse al nuevo escenario y como ello
afect6 a su estructura. Asimismo, intenta establecer hasta que punto la casa de
Valladolid fue sensible a unos modelos productivos emanados del pais del sol naciente
que mostraron su superioridad comercial sobre los occidentales en momentos de

fuertes desajustes econémicos.

El objetivo global de la tesis es elaborar una historia econémica y empresarial de
FASA (FASA-Renault). Hasta el momento la mayoria de trabajos que desde el ambito
académico han analizado su trayectoria estableciendo un conocimiento factual sobre la
misma, entre los que sobresalen los de Loubet y Sanchez Sanchez'93, lo han hecho a
partir de la explotacion de fuentes de informaciéon de la Régie Nationale des Usines
Renault. Este no es el caso de los trabajos de Charron94, que se han centrado
especialmente en la evolucidn de las relaciones laborales de la compaiiia y, por ello, han
contado con los convenios colectivos y otra documentacion proveniente de la Direcciéon
de Personal y del Sindicato UGT como principal fuente de informacién, aunque

también incorporan evidencia recogida en las Memorias de actividad de la sociedad.

Una de las novedades del trabajo realizado reside en la explotaciéon de unas

fuentes directas de informacién ain no exploradas —como son las Actas del Consejo de

190 El Yo-i-don system es un método para suavizar los flujos de productos generados dentro del sistema
productivo.

191 Monden, 1981: 38-46. Shimizu (1999: 41-61) amplia el analisis sefialando que los trabajadores no solo
participan de la reduccion de costes para lograr asi mayor competitividad a cambio de seguridad en el
empleo, sino que, con el objetivo de reducir los tiempos muertos, aceptan vincular sus retribuciones al
esfuerzo realizado.

192 Womack, Jones y Roos, 1990: 146-153 y Sako, 1996: 663-664 y 2000: 114-126.

193 Loubet, 2000 y 2011 y Sdnchez Sanchez, 2004, 2006 y 2011.

194 Charron, 1990 y 1998.
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Administracion y las Actas de la Junta General de Accionistas de FASA (FASA-
Renault)- o infrautilizadas —como son sus Memorias de Actividad. Por ello, la
investigacion presentada complementa a la literatura existente y permiten obtener
nuevas evidencias y conclusiones. La naturaleza de las fuentes de informacion
analizadas ha permitido fijar la intervencién temporal de cada uno de los agentes
implicados en el desempenio de la empresa, determinar cual fue su papel y discernir las

motivaciones que les llevaron a implicarse en su desarrollo.

Una primera voluntad de la investigacion es desentranar el proceso de gestacion
de FASA. Es bastante conocido que la sociedad fue una iniciativa de Manuel Jiménez-
Alfaro y que hasta 1967 su presidente fue Nicolas Franco, hermano del Jefe del Estado.
Fruto de la investigacion realizada se establece cual fue la contribuciéon real de cada uno
de estos dos personajes al surgimiento de la compaiiia y hasta cuando desempenaron
sus funciones al frente de la misma. También se muestra cual fue el papel jugado por el

Banco Castellano durante su constitucion y hasta donde alcanzo su participacion.

Asimismo, se pretenden establecer los motivos que llevaron a Jiménez-Alfaro a
localizar la sociedad en Valladolid, ciudad con una casi nula tradicién en el ramo del
automovil. Partiendo de las fuentes analizadas se desarrolla la hipotesis de que el factor
determinante se encontr6 en la amistad del militar con José Gonzalez-Regueral, por
entonces alcalde de la ciudad, siendo a orillas del Pisuerga donde el promotor acab6 por
encontrar tanto el capital inicial como las instalaciones necesarias. Por ello la hipotesis
de unas posibles ventajas de indole econémico-industrial como factor de atracciéon
requiere cierta matizacion. La evidencia encontrada parece sefialar que las ventajas de
localizaciéon industrial de Valladolid referenciadas en la literatura existente no
representaron tanto un papel de atraccion de la actividad sino que facilitaron el

desempeno de la misma, pudiendo explicar parte del éxito de la iniciativa.

Aunque trabajos previos han ofertado suficientes evidencias sobre la
participacion del Banco Ibérico en el capital social de FASA (FASA-Renault), menos
sabida es la cronologia de su implicaciéon, ni sus motivaciones, protagonistas y
resultados. Los afios en que el Banco de los Fierro fue el principal accionista de la
sociedad y en que sus hombres asumieron directamente la gestion de la misma
resultaron determinantes para su desarrollo. Hasta el momento, este periodo no ha

sido objeto de un tratamiento especifico.
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Y menos conocido atn es el papel jugado por el Banco de Santander. Entre
febrero de 1956 y diciembre de 1960, Eduardo Ruiz de Huidobro, su hombre fuerte en
Valladolid, fue quien llev6 las riendas de la compaiiia. Su gestién buscaba vincular su
desarrollo al de NMQ, sociedad siderurgica y de transformados metéalicos controlada
por el Santander y ubicada en Los Corrales de Buelna (Cantabria). Sin embargo, la
evidencia aportada muestra que el banco de los Botin no logr6 ni aprovechar la
demanda de FASA para impulsar NMQ ni vincular el desarrollo de la automovilistica al
de su empresa siderometalargica. El estudio especifico de los anos en que el banco

cantabro estuvo al frente de la sociedad es otro de los puntos tratados.

La obra publicada también ha dejado bien establecido que Renault rehus6
participar financieramente en FASA en el momento de su constituciéon, que so6lo se
avino a ceder licencias de produccién y que forzé a que la comercializacion de los
automoviles se reservara a una filial suya, la Sociedad Anonima Espafiola de
Automoéviles Renault (SAEAR). Sin embargo, las actas consultadas permiten constatar
que en todo momento los franceses estuvieron implicados, con menor o mayor
intensidad, en FASA. Es también voluntad de estos trabajos establecer los momentos

determinantes de la intervencion francesa en la sociedad castellana.

Durante los afios sesenta las instalaciones fabriles de Valladolid se convirtieron
en el principal centro productivo de Renault fuera de Francia, convirtiendo a FASA en
una de las principales empresas industriales presentes en Espafia. También se pretende
explicar por que Renault, que en 1960 contaba con factorias de montaje en 16 paises,
convirti6 a FASA en su principal centro de produccion en el extranjero. Fue durante los
afios setenta cuando se produjo la plena integracion de la filial espafiola en la estrategia
mundial de Renault, consolidandose como la principal inversién productiva exterior del

grupo francés.

En 1980 FASA-Renault se hizo con el liderato en produccion y ventas en
Espana. El estudio de la trayectoria de la empresa durante la fase de ascenso y hasta la
integracion en la CEE constituye la dltima de las metas perseguidas. Por ello se
analizan los factores que permitieron a la firma castellana experimentar una fuerte
expansion en un contexto de profundas turbulencias y adaptarse con éxito al nuevo rol
que jugaria Espana en el sector del automovil: convertirse en un centro de producciéon

de modelos de gama media-baja orientados al mercado europeo.
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La evidencia aportada por las numerosas investigaciones realizadas sobre
trayectorias nacionales o empresas particulares de la industria del motor, ya sea desde
una perspectiva singular o comparada, han permitido desplazar la frontera del
conocimiento tanto sobre los procesos de desarrollo e industrializacion como de
implantacion de modelos de produccién. La ingente literatura académica acumulada
que analiza el objeto estudiado (la industria automovilistica) desde el enfoque
propuesto (la historia industrial y de la empresa) es un excelente indicador tanto de la
pertinencia como de la relevancia de la tesis presentada. La voluntad de los siguientes
capitulos, en los que se ofrece una historia industrial y empresarial de FASA (FASA-
Renault) desde su constitucion hasta la integracion del Estado espafiol en la CEE, es
afiadir un poco méas de luz en la agenda propuesta por Chang y Chandler, para
contribuir asi a robustecer el conocimiento sobre los procesos de desarrollo econémico
y empresarial del siglo XX y poder comprender mejor cual ha sido la dinamica del

capitalismo industrial.
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CAPITULO 1

LOS ORIGENES: EL MONTAJE DEL RENAULT 4CV EN LA “FASA DE
VALLADOLID?”, 1951-1958

1.1. La gestacion de FASA

El dia 29 de diciembre de 1951 se constituyé en Valladolid la sociedad
Fabricacion de Automdviles S.A., inscribiéndose en el Registro Mercantil el altimo dia
del mismo mes, con un capital social de cinco millones de pesetas'9s. Formaban parte
del consejo constituyente Manuel Jiménez-Alfaro y Alaminos, Francisco Mateo
Martinez, Eduardo Fernandez de Araoz, Eusebio Eloy Caro Rodriguez, Santiago Lopez
Gonzalez y José Luis Gutiérrez Semprian; todos ellos naturales o relacionados con
Valladolid»9¢. Tres fueron las resoluciones tomadas: reservar la designaciéon de
presidente a Nicolas Franco Bahamonde, ofrecer al Banco Castellano un puesto en el
consejo en reconocimiento de la cooperacion prestada y, finalmente, designar como
gerente al teniente coronel Jiménez-Alfaro. El militar era el titular de las licencias de la
Régie Nationale des Usines Renault (RNUR) para el montaje del Renault 4CV en
Espafia y de la autorizacion del ministerio de industria para su ensamblaje en

Valladolid®7. Como compensacion por la cesion de estos derechos a FASA, se le

195 Los trabajos académicos més destacados sobre FASA que atafien al periodo aqui estudiado son Charron
(1990: 46-48 y 1998: 254-255), Loubet (2000: 210-214 y 2011: 329-331), Sdnchez Sanchez (2004: 149-158
y 2006: 352-362) y Alvarez Martin (2006: 258-263). En Fernandez y Pedrosa (1997: 219-220) también se
hace referencia a esta etapa de FASA. Ademaés, son especialmente interesantes las publicaciones en prensa
Duque (1978) y Jiménez-Alfaro (1978), asi como las memorias de Moisés Miguel Gandarillas, quien fuera
responsable de suministros de FASA durante la fabricacién del 4CV (Gandarillas, 2003).

196 Francisco Mateo era abogado y Presidente del Hotel Conde Anstrez de Valladolid. José Luis Gutiérrez
Semprin, abogado del Estado y futuro alcalde de Valladolid (1957-1961), procedia de la firma Hijos de H.
Gutiérrez SA, empresa mayorista en el negocio de telas y pafios de Valladolid. Santiago Lopez Gonzalez,
quien sustituiria a Gutiérrez Sempran al frente del consistorio (1961-1965), aunque era natural de
Pesquera (Cantabria), a los 17 afios entr6 como aprendiz en los talleres metalargicos de la empresa
vallisoletana Hijo de Ciriaco Sanchez, dirigida entonces por Alfonso Sanchez Huerta. Eusebio Eloy Caro y
Eduardo Fernandez de Araoz eran dos industriales vallisoletanos con algunos intereses en diferentes
actividades econdmicas de la provincia.

197 Para una extensa y profunda historia de Renault ver Loubet (2000). Los primeros afios de la Société
Anonyme des Usines Renault se exponen en Fridenson (1972). La historia de la RNUR hasta los setenta se
encuentra en Picard (1976), Seidler (1981) y Poperen (1983). Los turismos Renault 4CV montados por

FASA —popularizados en la Peninsula como 4/4— correspondian al tipo R-1062, Sport. En Francia se
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otorgaron el 2% de los beneficios netos anuales que se obtuvieran en los primeros
veinte afios de actividad de la empresa8. El consejo constituyente concluy6é con la
convocatoria, para el 12 de enero, de una junta general de accionistas con el objetivo de

aprobar una ampliacion del capital social hasta los 60 millones de pesetas'¢9.

La factoria de FASA se estableci6 en unos terrenos situados en el kildbmetro 185
de la carretera N-601 (Adanero-Gijon) en el acceso sur a Valladolid, en el tramo
conocido como Paseo del Arco de Ladrillo. Estos fueron comprados por seis millones
de pesetas (1,2 en dinero y 4,8 en acciones) a Ramoén Lopez Mozo, que inmediatamente
fue nombrado consejero=°. La propiedad ocupaba una superficie total de 59.288m?2,
de los cuales 12.900m?2 estaban destinados a una nave de montaje uniforme que se
debia unir directamente a un edificio de almacén de 2.550m2, reservandose 1.050m?2
para una estacion termo-eléctrica. Para el acondicionamiento de las instalaciones, el
arquitecto espafiol responsable, Francisco Lucine, cont6 con la colaboracion in situ del
arquitecto francés de la RNUR que habia dirigido los trabajos de reconstruccion de la
fabrica de Renault recientemente reinaugurada en la localidad flamenca de Haren-

Vilvoordez2°:.

La planta fue proyectada para una capacidad maxima de producciéon de entre
6.250 y 6.500 vehiculos anuales, pudiéndose reducir su ritmo, en caso de falta de
materias primas, en un 35%2°2. La principal preocupacion era el déficit de acero, que se
pensaba quedaria subsanado con la puesta en marcha de diversas instalaciones
sidertrgicas, destacindose por su importancia las de Avilés. El nivel de produccion
establecido se juzgaba como factible al estimarse una demanda anual del mercado
espanol para el periodo 1952-1960 de 28.828 automéviles de turismosz2°3. Durante el
montaje del 4CV la plantilla rond6, sin muchas oscilaciones, alrededor de las 450

personas (apéndice 21).

denominaban "4CV" puesto que estos eran sus caballos a efectos fiscales. El apelativo "4/4" se aplico en
Espaiia porque se publicitaba como “cuatro puertas, cuatro plazas”.

198 FASA, Actas del Consejo, 5/01/1952. Este canon contractual fue capitalizado en 1957 cuando Jiménez-
Alfaro renunci6 a sus derechos a cambio de 2 millones de pesetas, corriendo los respectivos impuestos a su
cargo (FASA, Actas del Consejo, 26/06/1957).

199 FASA, Actas del Consejo, 29/12/1951.

200 FASA, Actas del Consejo, 5/01/1952.

201 FASA, Actas del Consejo, 24/02/1952 y 11/02/1952.

202 FASA, Memoria, 1952.

203 FASA, Memoria, 1952. En Febrero de 1940 la Rama del Automoévil estimd, basdndose en las
importaciones del decenio 1925-1934, una demanda anual de automéviles de turismo situada entre los

veinticinco y los treinta mil vehiculos (Jiménez-Alfaro, 1944: 9).
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Si Valladolid acab6 albergando una planta industrial dedicada al ensamblaje del
Renault 4CV fue por obra y gracia de Manuel Jiménez-Alfaro204. Jiménez-Alfaro naci6
el 8 de febrero de 1898 en Lucena (Coérdoba) y murié en Madrid el 11 de enero de 1992.
Hijo de Guardia Civil, cursé el bachillerato en el Colegio de Huérfanos del Ministerio
de la Guerra, ingresando posteriormente en la Academia Militar de Artilleriazcs, donde
se licenci6 como Ingeniero de Armamento2°6. Sus primeros estudios sobre la
nacionalizacion del automovil se remontan a 1928207, Al finalizar la guerra civil, con el
grado de comandante de artilleria, fue nombrado profesor de la Escuela Politécnica del
Ejército, creada en 1940. Poco después, ya como teniente coronel, asumi6 la categoria
de profesor principal de automovilismo. El ejercicio del cargo le permitié asistir a
diversos congresos del ramo del automovil donde pudo entrar en contacto con
representantes de empresas europeas del sector, asi como presentar sus propios

proyectos2°8.

204 Aunque Valladolid contaba con cierta tradiciéon en el ramo de las industrias metalargicas desde la
instalacion de los talleres del ferrocarril en 1860, su vinculacién con el sector de los automéviles era muy
débil, destacando s6lo la Sociedad Espanola del Carburador IRZ, fundada en 1922 (Gémez Mendoza, 1990:
163-169y Alvarez, 2007: 257-258).

205 ABC, 15 de agosto de 1911, p. 9.

206 Sus hermanos, Antonio y José, también se dedicaron a la carrera militar. El primero ocupd el puesto de
general de brigada de artilleria, jefe de la segunda brigada de artilleria. Por su parte, José, general
subinspector de ingenieros de armamento y construccion, termind alcanzando el grado de teniente general
(ABC, jueves 20 de octubre de 1960, p. 57).

207 Jiménez Alfaro (1978).

208 En una ponencia presentada en el Primer Congreso Nacional de Estudios Metaliirgicos, celebrado en
Barcelona en 1944, Jiménez-Alfaro abogaba por la nacionalizacién de la fabricacion de automéviles en aras
de que estos <<son base de nuestra independencia nacional, economica y guerrera>>, aunque acto
seguido reconocia que los problemas de coste obligaban a iniciar el proceso a partir de patentes extranjeras
(Jiménez-Alfaro, 1944: 1-2). El militar defendia la idea de fabricar motores para motocicletas, vehiculos
populares pequenos, vehiculos de turismo y comerciales, turismos de representacion o lujo y camiones de 5
toneladas de carga y, finalmente, camiones de 7 toneladas, mediante el uso de patentes nacionalizadas
agrupadas en cuatro tipos de motores: dos motores de gasolina de 21/24 CV y 70/80 CV; un motor de
gasolina o diesel de 100 CV; y un motor diesel de 140/150 CV (Jiménez-Alfaro, 1944: 6-9). En relacion al
“pequeno vehiculo popular” manifestaba como ejemplo que Hitler <<el gran luchador de agitada y
modesta vida>> habia impuesto la fabricacion de un motor de 4 cilindros, a 4 tiempos, de 986 cc y 23 CV
(Jiménez-Alfaro, 1944: 7-8). Finalmente, remarcaba que sblo se podian adquirir automéviles por dos
caminos: <<o construyéndolo nosotros mismos, en cuyo caso daremos trabajo y beneficiaremos a
nuestra industria transformadora, a la que a su vez dariamos programa para el futuro; o esperando a

que termine la guerra para adquirirlo con divisas (Jiménez-Alfaro, 1944: 14)>>.
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Existen como minimo dos evidencias documentadas durante el primer lustro de
los afos cuarenta de intentonas de Jiménez-Alfaro para lograr la licencia de
fabricacion de algn tipo de vehiculo. En una misiva dirigida a Suanzes, al que
calificaba de <<buen amigo>>, y fechada en Julio de 1942, exponia que era el autor del
proyecto de nacionalizacion del DKW que, de acuerdo con la alemana Auto-Union,
habia sido presentado ante el Ministerio de Industria. Por ello le pedia poder tener
contacto real con los estudios y tramites que el INI realizaba sobre la fabricacion de
automoviles y en concreto con las gestiones <<muy avanzadas>> que mantenia con
<<cierta marca italiana>>, asi como, con la recientemente creada Secciéon del
Automévil2e9, En su respuesta, remitida diez dias méas tarde, el presidente del INI
respondia a su <<Querido Manolo>> con evasivas y sin mostrar simpatia alguna sobre

su proposito2to,

Asimismo, en correspondencia realizada durante 1944 con José Maria Aguirre,
director-gerente de Union Cerrajera de Bergara (Guiptizcoa), con motivo de la compra
por parte de la Escuela Politécnica del Ejército de 6 cerraduras no empotradas, tres a
izquierda y tres a derecha, Jiménez Alfaro comentaba continuamente sus proyectos de
nacionalizacion en el ramo del motor2't. En esta ocasion, el militar tenia por objetivo la
fabricacion de una motocicleta, con vistas a producir posteriormente un pequefio
utilitario, habiendo constituido para ello la empresa Industrias Reunidas del

Automoévil SA22, El programa ideal que tenia en mente Jiménez-Alfaro para lograr una

209 Carta de Jiménez-Alfaro a Suanzes, Madrid, 26/07/1942.

210 <<Hasta la fecha, no esta organizada la Seccién especial y aunque, en principio, estd ya designada la
persona que ha de ponerse al frente de la misma, no se ha podido ocupar esta de la materia, por haber
sido destinada fuera de Madrid y no estar asegurada, ni mucho menos, la posibilidad de que le dejen
venir a trabajar al Instituto (Carta de Suanzes a Jiménez-Alfaro, Madrid, 4/08/1942)>>. Ante una nueva
misiva, fechada en Abril de 1943, en la que Jiménez-Alfaro pedia poder compartir una comida para hablar
sobre nacionalizaciones de automéviles, Suanzes volvia a responder con evasivas y sin concertar ninguna
cita.

211 Ademas, aprovechaba para pedir perfiles metélicos para ventanas dobles a estilo aleman para el hotelito
en que vivia y que estaba en fase de ampliacién. Asimismo, también solicitaba el envio de 10 mil kilos de
material relaminable con destino a la empresa fabricante de neveras M-A-G de Valencia, propiedad de
unos intimos amigos suyos que tenian la produccién parada por falta de suministros, obteniendo
finalmente 10.450 kilos de tocho defectuoso procedente de Altos Hornos de Vizcaya (AMB,
correspondencia entre Jiménez-Alfaro y Aguirre, 07.00.02.05.00).

212 E] 19 de febrero Jiménez-Alfaro manifestaba que <<De momento lo mas inmediato serd lo de
motocicletas, en cuyo programa pueden Uds. tener parte muy activa>>. A finales de marzo especificaba
que <<El asunto de posibles nacionalizaciones automéviles va en marcha: unas veces tengo optimismo y
otras decaigo: es mucha lucha la que hoy hay que llevar para cualquier cosa. El escollo mayor parece que

va a estar en el INI. Ya veremos>>. En abril el asunto parecia tomar cuerpo <<En relacién con el asunto
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industria propia del sector, queda meridianamente reflejado en estas palabras <<El
Estado, con sus medios de direccion y vigilancia, tiene que sefialar orientaciones,
deducir necesidades y formular programas. Y luego dar toda la entrada posible a la
iniciativa privada, llevandola de la mano en sus primeros pasos, protegiéndola
eficazmente en cuanto necesite, ayudandola a vencer dificultades, hasta que
pudiéndola considerar mayor de edad, la obligue a responder de aquellos fines que en

un principio se marcaron (Jiménez-Alfaro, 1944: 14)>>.

El suefio que perseguia empez6 a materializarse a finales de 1950, cuando entr6
en contacto con individuos relacionados con la régie Renault, empresa que entonces
producia con pleno éxito en Francia el modelo 4CV. En ningtn caso la constitucion de
FASA fue una opcion estratégica de la RNUR, sino todo lo contrario: una vez
establecido el primer contacto, el militar tuvo que vencer muchas reticencias hasta
conseguir el acuerdo de cesion de licencias. Bajo el mandato de Pierre Lefaucheux
(1945-1955), la produccidon de automoviles Renault fuera de Francia constituyé una
excepcion, y obedecié mas a circunstancias administrativas —sobre todo a la presencia
de mercados cerrados a la importacion— que a una voluntad de expandir sus plantas de
producciéon. Hacia 1950 la internacionalizacién de la produccion no entraba en los

planes de Billancourt. “Oui, nous étions contre cette formule de montage [...] Nous la

de una posible cooperaciéon de industrias auxiliares, que pudiesen formar un conjunto de trabajo que
resolviese los problemas de unificacion de vehiculos de transporte, he venido en este plazo ultimo de
tiempo celebrando algunas reuniones (...) He cambiado impresiones con Dn. Castor de Uriarte, Gerente
de Esperanza y Cia, que como Vd sabe cuentan con un magnifico Taller mecanico: y este sefior esta
decidido a poner el asunto en marcha (...) En este mismo sentido acabo de escribir al Sr. Torrontegui,
dado que la cooperacién del Taller de engranaje de ellos, es indispensable. Y solo faltaria hablar también
con Amorebieta o con Aparicio (Zumarraga) o algin otro especializado en la forja de estampacion. Con
otro que funda en acero y en aluminio, para efectos de cilindros y carteres. Y con un acerista, que podria
ser Echevarria de Bilbao. Con estos elementos de reunion previa, el problema es factible y cualquier cosa
que se hiciese mereceria buena acogida por parte del Gobierno>>. En mayo, precisaba que <<Lo mds
facil y lo mas inmediato, ha de ser los de las motos con miras a los cochecitos utilitarios>>, aunque dos
semanas mas tarde se mostraba mas pesimista <<en verdad no llevo detrds mas que buena voluntad y
entusiasmo. Pero sigo adelante con mi mania de nacionalizar>>. Pasado el verano, parecia que su
proyecto podia materializarse <<Creo que en breve les enviaré un borrador de las bases que en principio
se consideran para el nuevo Consorcio o Industrias Reunidas del Automovil SA, asunto que sigue en
marcha sin otra paralizaciéon que la obligada por las vacaciones veraniegas>>. La correspondencia
termina en noviembre, cuando el militar manifiesta que <<En estos dias me ocupo de redactar la
Memoria que concrete los puntos ya tan hablados de la nueva Sociedad constructora de vehiculos

utilitarios>> (AMB, correspondencia entre Jiménez-Alfaro y Aguirre, 07.00.02.05.00).
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considérions comme assommante sur tous les plans™3. Asi de claro se expresaba

Albert Grandjean, director general de Renault entre 1945 y 1959.

A pesar de todo, este no fue, ni mucho menos, el principal escollo que tuvo que
lidiar Jiménez-Alfaro. Ni tan siquiera lo fue la delicada situacién financiera por la que
pasaba la Régie en la primera posguerra. El mayor problema vino de la negativa de
Lefaucheux a emprender ningun tipo de colaboracién con el régimen franquista por la
repulsion que éste le provocaba2'4. No en vano habia sido un activista de la resistencia
a la ocupacién nazi desde sus momentos iniciales y, asimismo, habia dirigido la
nacionalizacién de Renault con la liberaciéons. Sin embargo, su intransigencia inicial
fue minada poco a poco por las presiones de sus colaboradores, quienes pensaban que

los beneficios superaban con creces a los costes?©.

El hecho que acab6 decantando la balanza fue la voluntad expresa del militar de
llamar a la puerta de Volkswagen si el acuerdo no fructificaba2”. Todo ello acab6 por
convencer al antiguo combatiente contra los nazis de aceptar el proyecto espaiiol, eso
si, con la doble condicion de que la comercializacion de los turismos quedara en manos
de la Sociedad Anénima Espanola de Automoviles Renault (SAEAR), filial de

Renault>8, y de no participar financieramente en la operaciéon. Finalmente, el 12 de

213 RNUR, Actas del Consejo, 21/05/1951. Acta reproducida en Loubet (2000: 210).

214 Loubet, 2000: 211 y Sanchez Sanchez, 2004: 151.

215 Nombrado, junto a 1.038 personas més, Compagnon de la Libération, Lefaucheux fue militante de la
Organisation Civile et Militaire, una de las ocho grandes redes de resistencia del Conseil National de la
Résistance. En 1944 fue deportado al campo de concentracion de Buchenwald del cual se evadio
asumiendo la direccion, bajo el apelativo de General Gildas, de las Forces Francgaises de UIntérieur de la
region de Paris (Loubet, 2000: 62).

216 Sanchez Sanchez, 2006: 354.

217 Charron, 1994: 116 y Loubet, 2000: 211.

218 Ta SAEAREF era una sociedad comercial de derecho espafiol creada por Fernand Renault en 1909, justo
antes de su muerte, para introducir los automoéviles de Renault Fréres en la peninsula. En el momento de
su constitucion los principales accionistas eran Luis de Santa Maria (48%), Louis Renault (23,3%) y la
viuda de Fernand Renault (18,2%) (SAEARF, Actas de la Junta, 17/3/1910) En los afios cuarenta se
encontraba en un estado semi-letargico debido a la economia autirquica del primer franquismo <<El
Consejero Delegado informé al Consejo de la reanudaciéon de las importaciones de vehiculos,
interrumpidos desde muchos afios y de la repercusién favorable que se podia esperar sobre los resultados
del ejercicio en curso (SAEAR, Actas del Consejo, 27/1/1949)>>. En 1951 Renault controlaba el 71,5% del
capital de la SAEAR (SAEAR, Actas de la Junta, 30/3/1951).
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febrero de 1951 se firmo, entre Manuel Jiménez-Alfaro y Pierre Lefaucheux, el contrato

de fabricacion del Renault 4CV en Espafiav.

Una vez alcanzado el acuerdo con la RNUR se imponia lograr la necesaria
autorizacion al establecimiento de la nueva industria. A tal efecto Jiménez-Alfaro
presento, ante la delegacion del ministerio de industria de Valladolid (14 de mayo de
1951), la memoria descriptiva y el proyecto de instalacion de una nueva industria de
fabricacion de automoviles. Si el militar present6 su proyecto a orillas del Pisuerga fue
porque era alli donde podia ofrecer un proyecto cerrado que le permitia eliminar el
mayor nimero de observaciones que pudieran hacérsele a tenor del <<ambiente oficial
y financiero poco propicio a la industria proyectada22°>>. Gracias a su amistad con
José Gonzalez-Regueral>>', por entonces alcalde de la ciudad, habia entrado en
contacto con Ramén Loépez Mozo, propietario de unos terrenos que contaban con
naves industriales en condicion de servir de talleres y con un ramal ferroviario. El
conocimiento de la ciudad y las influencias que alli tenia, <<Valladolid era una ciudad
que Manuel conocia muy bien ya que en ella vivia su madre con otro de los hijos,
José, director de la Fabrica Nacional de Armas222>>, hecho de extrema importancia
en la Espana de la época, determinaron la decision del promotor223. Y ello a pesar de
que iba en contra de los intereses de la SAEAR, que pretendia que la factoria se
instalase en Madrid, en los terrenos donde hoy se ubican las oficinas centrales de

Renault Espafia.

219 No obstante, los promotores de FASA si que intentaron controlar directamente parte de la produccién o,
como minimo, poder determinar a quien se adjudicaban los coches. Con el visto bueno de la SAEAR,
consiguieron que los primeros veinte coches producidos fuesen puestos a disposiciéon de Jiménez-Alfaro y
que los mil doscientos siguientes se distribuyesen, manteniendo el precio de venta al puablico, a razén de
uno por cada fraccion de 50.000 pesetas del capital social, con la intencién de facilitar su suscripciéon
(FASA, Actas del Consejo, 12/01/1952). Lamentablemente para sus intereses, a principios de 1954 la
Secretaria General Técnica del Ministerio de Comercio resolvi6 que no podia haber reserva de derechos
preferentes a favor de los accionistas (FASA, Actas del Consejo, 17/2/1954).

220 Jiménez-Alfaro (1978).

221 Gonzalez-Regueral y Jiménez-Alfaro habian sido compafieros de estudios en la Academia Militar de
Artilleria (Jiménez-Alfaro, 1978).

222 Presencio (2007).

223 Los motivos expuestos sobre el por qué de la localizacién de FASA en Valladolid concuerdan con las
conclusiones del estudio realizado por Aurioles y Pajuelo (1988) sobre los determinantes dltimos de la
estrategia de localizacion de la industria espafiola en la primera mitad de la década de los ochenta del siglo
XX, donde, a partir de una encuesta a nuevas empresas, se concluye que son los factores de localizaci6on
ligados a circunstancias personales y no econémicas los que figuran en las primeras posiciones de las

preferencias empresariales.
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En Espaiia, el principal obstaculo que tuvo que vencer el promotor de FASA fue
la oposicion del INI. En otofio de 1950, después de que Suanzes esquivara un
encuentro personal®?4, Jiménez-Alfaro le escribi6 una carta donde exponia los
contactos que habia establecido con personas cercanas a Renault y que habian
fructificado en una visita a la fabrica de Billancourt (Paris). En la misiva manifestaba
que los franceses estaban dispuestos a ofrecer ayuda técnica y cooperacion para
fabricar el Renault 4CV en Espana, aceptando que sus importaciones solo
complementarian aquella produccion que la industria auxiliar no pudiera realizar.
Asimismo, sefialaba que el modelo que se pretendia nacionalizar no era competencia
directa del FIAT 1.400 que el INI pretendia fabricar, sino que ampliaba el mercado con
un “coche popular”. Finalmente, le aseveraba que antes de presentar el proyecto ante el
Ministerio de Industria queria explicarselo personalmente, ya que no era su intenciéon

puentearle22s,

En un memorando del INI sobre el expediente promovido por Jiménez-Alfaro
fechado el 17 de septiembre, firmado por José Sirvent y dirigido a Suanzes, se expone
que no hay objeciéon al tipo de coche escogido, ya que su produccién puede ser
compatible con la del FIAT 1.400, ahadiendo que el Topolino de FIAT ha conocido un
gran éxito en su segmento y que el 4CV puede ser un buen sustituto y de mayor
aplicacion debido a su capacidad para 4 pasajeros. Asimismo, manifiesta que la
ubicacion de la fabrica en Valladolid puede resultar aceptable ya que elimina el
problema del déficit de mano de obra especializada que se da en otras zonas mas
industrializadas. No obstante, objeta vehementemente el sistema de fabricacion en
forma de cadena de montaje donde ensamblar un conjunto de piezas provenientes en
su inmensa mayoria de la industria auxiliar, argumentando que se trata de un sistema
inédito a tenor de los que se aplican en las principales empresas del sector, que optan

por producir ellas mismas las piezas, componentes y elementos mas esenciales226. El

224 K] desencanto de Jiménez-Alfaro con Suanzes se hace patente en estas palabras <<Como en alguna
ocasion te he dicho personalmente e incluso te he escrito, me hubiese agradado mucho el haberte sido 1til
de manera directa (Carta de Jiménez-Alfaro a Suanzes, Madrid, 19/11/1950)>>.

225 <<No quiero hacer nada sin explicarte detenidamente lo que he estudiado y conseguido en este
particular, no solo para cumplir contigo este grato deber de amistad, sino para no presentar nada que
no vaya en armontia o encajado en aquellas normas impuestas en nuestra economia nacional (Carta de
Jiménez-Alfaro a Suanzes, Madrid, 19/11/1950)>>.

226 En el informe se observa que este sistema de produccion ya habia sido probado sin éxito en IMOSA para
la fabricacion del DKW alemén, en una iniciativa en la que ya habia participado el propio Jiménez-Alfaro
(INT, 18/9/1951: 17). Por el contrario, se sehala que la propia fibrica de Renault se apoya en un taller

dotado de medios potentisimos, con maquinas de ciclo automético construidas expresamente para cada
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despacho alega que estudios propios destacan que a medida que disminuye la potencia
del vehiculo a construir, y por tanto su precio, su fabricacién precisa de medios de
produccién mas potentes y rapidos, y por ello més caros2?’. Finalmente, objeta que la
industria auxiliar cuenta con medios anticuados o inadecuados para el empefio, y que
no esti en absoluto preparada para asumir el reto de servir en condiciones a una

cadena de montaje para la produccién de automéviles en serie225.

Si bien el estudio consideraba que la capacidad de produccion proyectada de
entre 2 y 6 mil unidades anuales en jornada de 8 horas podia ser absorbida por el
mercado, a su vez sefialaba que presentaba un problema de rentabilidad229. Segtin un
estudio del propio INI, el linde minimo para obtener rendimiento econémico era de 10
mil unidades anuales, garantizandose con una produccion de 20 mil en dos turnos de
trabajo. Ademas, afiadia que al ser el precio proyectado para el 4CV un 45% inferior al
del 1.400 se precisaria de una produccién comprendida entre las 24 y 30 mil unidades
para obtener el mismo rendimiento que SEAT. Y precisaba que, de ser asi, para no
interferir en la actividad de la empresa publica, la produccion de FASA deberia
orientarse en buena medida a la exportacidn, observando asimismo que emplazar la

fabrica en Valladolid dificultaba las operaciones con el exterior2sc.

Finalmente, el informe exponia diversas reservas sobre el programa contenido
en la memoria presentada. En primer lugar, enfatizaba que seria obligado importar

numerosos elementos de imposible nacionalizacién por la industria espafiola,

pieza y para cada fase y que el Gobierno francés no ha vacilado en aplicar un capital inmenso para la
adquisicion de su utillaje (INT, 18/9/1951: 11-12).

227 Segin se advierte, el INI habria comenzado con la fabricacién de un camién de 8/10 toneladas en series
de 600 unidades anuales en jornada de 8 horas valiéndose de los medios de que disponia La Hispano Suiza
en Barcelona y pretenderia continuar con la fabricacién de un camién Diesel de 5/6 toneladas en la futura
fabrica de Barajas (Madrid), dotada ya de maquinaria mas moderna y eficiente para poder desarrollar
series de 1.500 unidades anuales. Por estos mismos motivos, para la fabricacién de un coche utilitario en
gran serie (10 mil al afno en jornada normal), habria elegido el FIAT 1.400 en lugar de uno mas pequeio
que requeria de un mayor automatismo en el proceso de fabricacion, una inversiéon superior y la necesidad
de una produccién mas elevada para obtener igual rendimiento econémico del capital invertido (INI,
18/9/1951: 12-13).

228 IN1, 18/9/1951:1-6.

229 F] estudio destacaba que el 4CV habia sido concebido para una produccién anual minima de 200 mil
unidades en base a grandes prensas de estampacion, fundiciones totalmente mecanizadas y maquinas con
un alto grado de automaticidad, y que su produccion a tan bajo volumen por miquinas autéctonas exigiria
modificaciones tan importantes que practicamente supondria un nuevo proyecto de coche (IN1, 18/9/1951:
10).

230 INI, 18/9/1951: 2-3.
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destacando los paneles embutidos cuyas posibilidades de produccion consideraba
nulas para la industria del momento. Ademas, juzgaba muy negativamente que el
proyecto ni aproximaba el coste probable por unidad, ni mencionaba que empresas
participarian de la nacionalizacion de las distintas piezas y componentes, lo que
impedia establecer su ubicacion geografica y, por tanto, la idoneidad de emplazar la
fabrica de montaje en Valladolid. Como ultimo problema, enfatizaba especialmente
que el proyecto ni ofrecia una aproximacion a la forma de financiamiento, ni contenia

las entidades espafiolas dispuestas a desembolsar el capital23.

Sin embargo, Jiménez-Alfaro logrd la preceptiva autorizacion gubernamental.
Para ello utilizd los numerosos contactos que tenia en la administraciéon franquista,
empezando con la complicidad del ministro de trabajo, José Antonio Girdn,
estrechamente relacionado con Valladolid232, y terminando en la linea directa con el
Jefe del Estadoz233. Para ello recurri6 a los servicios de Nicolas Franco Bahamonde, a
quien le ofreci6 la presidencia de la futura sociedad=34. El hermano mayor del Dictador,
nacido el primero de julio de 1891 en El Ferrol (A Corunha) e hijo de un funcionario de
la armada, ingres6 de joven en la Academia de la Marina donde, ya como marinero y
miembro del Cuerpo General de la Armada, form6 parte, junto a Suanzes, de la
primera promocion de la Escuela de Ingenieros Navales. Después de la I Guerra

Mundial ejercié durante catorce afios de director-gerente de la empresa Union Naval

231INI, 18/9/1951: 13-14.

232 Ministro de trabajo entre 1941 y 1957, José Antonio Giron, nacido en Herrera del Pisuerga (Palencia) en
1911 y muerto en Fuengirola (Malaga) en 1995, ingresé a los 7 afios en los Jesuitas de Orduna (Bilbao),
donde después de la primera comunién, y debido a motivos de adaptaciéon, <<Ellos eran vascos, y yo
castellano (Soler, 1973: 9>>, se traslad6 a los jesuitas de Valladolid para cursar el bachillerato. Estudio
derecho en la Universidad de Valladolid, de la que fue expulsado en quinto curso (1932) debido a sus
actividades paraterroristas como miembro de las Juntas Castellanas de Acci6on Hispéanica, fundadas por
Onésimo Redondo. Entre 1935 y 1936 fue temporero de la Diputacién de Valladolid y el 22 de julio de 1936,
al mando de la Primera Bandera de Castilla, tom6 el puerto de Guadarrama (o Alto del Leén o de los
Leones), enclave estratégico para la defensa de Valladolid. Tras ser cesado como ministro de Trabajo,
guardo silencio hasta el 4 de mayo de 1972, cuando pronuncié en la misma Valladolid su discurso “Espafia
2000” en el que definid su ideario y su proyecto politico. Para darse cuenta de la fuerza de Gir6n dentro del
régimen a principios de los cincuenta, basta echar un vistazo a alguno de los cargos que ocupaba:
Consejero Nacional del Movimiento; Miembro de la Junta Pontificia; Consejero del Reino; Presidente de la
Confederaciéon Nacional de Hermandades y Asociaciones de Combatientes o Presidente del Consejo de
Administracion del diario Arriba.

233 En Rodriguez Jiménez-Alfaro (2009) se cuenta que fue necesario recurrir a Luis Carrero Blanco, por
entonces ministro subsecretario de la presidencia, para desbloquear la oposicién del INT.

234 Sostiene Garriga (1980: 167) que nadie estaba mejor situado que Nicolas Franco para intervenir y

resolver asuntos que no habia manera de que marcharan por cauces normales.
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de Levante SA, con astilleros en Valencia. Con la llegada de la Republica, desempen6 el
puesto de Director de la Escuela Superior de Ingenieros Navales (1932-34) y Director
General de la Marina Civil y Pesca (1935)235, ademas de presidir el Rotary Club de

Valencia23¢,

A los pocos dias del golpe de Estado huy6 a Guarda (Portugal), donde recibi6
instrucciones de su hermano para que se desplazara a Lisboa a fin de presidir una junta
de ayuda a los sublevados. Cuando Francisco Franco instalé su cuartel general en
Caceres, se desplazo6 a la ciudad extremeiia para ejercer de secretario de su hermano
para asuntos civiles237. Asimismo, con el traslado del cuartel general del ya
Generalisimo al palacio arzobispal de Salamanca, en octubre de 1936, Nicolas le sigui6
para ejercer de Secretario de Estado238. En contra de lo que parecia, no formé parte del
primer gobierno franquista, establecido a principios de 1938239. El puesto que le toco
fue el de embajador extraordinario y plenipotenciario en Portugal. No obstante,
continu6 siendo un asiduo visitante del Cuartel General del Caudillo en Burgos vy,
posteriormente, de El Pardo, que solia frecuentar una vez por semana, sin olvidar su
presencia en las Cortes, de las que era procurador. Esta posicion le permiti6 cultivar

una especie de suerte empresarial: el trafico de influencias24°.

El visto bueno al proyecto se obtuvo en el Consejo de Ministros celebrado el 10
de octubre de 1951. Nueve dias mas tarde se publico en el BOE la disposicion oficial
que autorizaba a la fabricacion del Renault 4CV en la ciudad de Valladolid. En ésta, al

margen de las condiciones generales que afectaban a toda nueva industria, se

235 ] titular del Ministerio de Marina era Pere Rahola, hombre de la Lliga de Cambd.

236 Cabanellas, uno de los cuatro Generales de Divisién sublevados el 18 de julio y Jefe de la Junta Militar
de Burgos, comentaba que la principal informacién que Francisco Franco poseia sobre la masoneria la
habia recibido de Nicolas, afiadiendo que solian frecuentar la misma logia (Garriga, 1980: 106).

237 Segln Garriga (1980: 93-104) desde esa plaza jugo un importante papel, en connivencia con Johannes
Bernhardt, agente de Goering en Espafia y gerente de HISMA, sociedad que se ocupaba de las relaciones
econOmicas entre Burgos y Berlin, en la designacion de su hermano como Jefe del Gobierno del Estado el
29 de Septiembre de 1936.

238 En 1937 asistio, al frente de la delegacion espaiola, al congreso del partido nacionalsocialista celebrado
en Nuremberg, desde donde se traslad6 a Roma para entrevistarse con Mussolini.

239 Garriga (1980: 160-161) mantiene que su hermano lo queria al frente de Industria y Comercio, pero que
Serrano Suifier, su cufado y titular de la cartera de Interior, le convenci6é que no era adecuada la presencia
de tantos familiares en el gobierno.

240 Cabrera y Del Rey (2002: 317) sefialan que el tnico mérito que desde el punto de vista econdémico
reunia era el de ser hermano del dictador. Por su parte, Garriga (1980: 352) finaliza su biografia sobre el
personaje concluyendo que Nicol4s hubiera sido un hombre sin importancia de no haber estallado la

guerra civil y hubiera vivido Espafia en un régimen de libertad.
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sefialaban unas “normas especiales” de obligado cumplimiento. En ellas se
especificaba que para poder iniciar la produccién en serie era obligatorio garantizar
que el valor de los materiales y elementos de fabricaciéon nacional representaran como
minimo el 25% del precio de coste del vehiculo y que la produccion alcanzara las 200
unidades mensuales; asimismo se condicionaba la venta al pablico a que, incluyendo
los gastos de ensamblaje, el 50% del precio de venta en fabrica correspondiese a gastos
realizados en Espana24!. Este porcentaje se debia ampliar al 70% un ano después de
iniciar la produccion, al 90% al finalizar el tercer afio —incluyendo el embrague, la caja
de cambios y el motor— para alcanzar una fabricaciéon completamente “nacional” al

cabo de seis anos242,

El origen del capital inicial fue fruto de la falta de entendimiento crénico entre
Jiménez-Alfaro y la SAEAR. Segin el militar, una vez el gobierno dio el visto bueno al
proyecto, la filial de Renault le habria indicado que contaba con un grupo de
capitalistas para cubrir la inversion necesaria de sesenta millones de pesetas. Y
manifiesta que el trato fue aceptado y que si no llegb6 a materializarse fue porqué dicha
financiacion no se acabé nunca de concretar, lo que le obligo a tener que recurrir, ya en
diciembre, a apoyos en la propia Valladolid. Gracias a su amistad con Gonzélez-
Regueral, entr6 en contacto con el empresario local Alfonso Sanchez Huerta, quien
encarg6 a su apoderado, Santiago Lopez Gonzalez, que citara en su nombre a diversos

capitalistas vallisoletanos para exponerles el asunto243.

En la reunioén, celebrada en la sede del Banco Castellano, se configuré el futuro
consejo de administracion y se comprometio el capital inicial de 5 millones de pesetas.
Esta se inici6 el 28 de diciembre y se alargd hasta las primeras horas del 29, fecha de la
escritura de constitucion de FASA. Segin se acordd, cada miembro del consejo se
comprometia a comprar 50 acciones de mil pesetas, lograndose una aportacion inicial
de 300 mil pesetas. Lo que restaba hasta alcanzar los 5 millones escriturados fue

aportado por mas de un centenar de inversionistas, en su mayoria vallisoletanos244. La

241 Por este concepto se entiende que a los precios de las piezas necesarias para la fabricacion se debia
afnadir todo tipo de materiales y productos, especialmente disolventes y pinturas, asi como otros elementos
tales como mano de obra directa e indirecta, gastos financieros, amortizaciones y los gastos de la licencia
de fabricacion, ademaés del beneficio industrial.

242 BOE, n® 292, 19-X-1951.

243 Jiménez-Alfaro (1978).

244 En la Junta General de Accionistas celebrada el dia 12 de enero de 1951 se encontraban presentes o
representados 108 accionistas que, en conjunto, ostentaban el 92% del capital social (FASA, Actas de la

Junta, 12/01/1951).
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ampliacion de capital, en una sola vez y hasta los 60 millones, fue anunciada el primero
de mayo de 1952245, Al cerrarse el periodo de ampliacion, los accionistas primitivos
habian suscrito 39 de los 55 millones emitidos. Segtn se estipulaba en los acuerdos, el
capital restante fue ofrecido a la SAEAR24%, que lo suscribi6 inmediatamente247. A
finales de afio se habia desembolsado un 31,25% del capital suscrito, completdndose el

resto durante 1953248,

La distribucion de los recursos a la vista de FASA ayuda a establecer que bancos
participaron en su proceso de constitucion. A 31 de diciembre de 1952 el saldo en caja 'y
bancos de la empresa era de 9.065.348,20 pesetas, que se encontraban distribuidas de
la siguiente manera: Caja de la empresa (1,35%); Banco Castellano (69,68%); Banco
Hispano Americano, oficina de Valladolid (24,23%); Banco Hispano Americano,
oficina de Madrid (0,22%) y Banco Central (4,52%)24. El Banco Castellano era el
banco con el que FASA trabajaba normalmente, reservando al Banco Hispano
Americano las operaciones de crédito exterior, ya que éstas no entraban en la actividad

corriente de la entidad vallisoletana32s°.

1.2. El inicio de la produccion industrial

Con el capital comprometido ya emitido y suscrito se pudo presentar ante el
Ministerio de Comercio —dentro del Tratado Comercial Hispano-Francés de 1951-52—
el permiso de importacion relativo a los elementos y conjuntos de las 400 primeras
unidades del 4CV. La solicitud qued6 supeditada a las nuevas normas que se tenian
que dictar sobre la distribucion de automoéviles montados con componentes
importados. Esta demora provoco que se empezara a discutir el Tratado Comercial de
1952-53 sin que adn hubiera recaido resolucion alguna sobre el permiso de
importacion solicitado dentro del tratado anterior, obligando a presentar una nueva

solicitud, que en este caso se ampli6 a mil unidades. Finalmente, el segundo permiso

245 BOE, n° 127, 6/5/52.

246 FASA, Actas del Consejo, 8/6/1952.

247 FASA, Actas del Consejo, 14/6/1952.

248 FASA, Memoria, 1952 y 1953.

249 FASA, Memoria, 1952.

250 FASA, Actas del Consejo, 11/4/1953. A pesar de lo que se comenta en Garcia Ruiz (2001: 141) y Loubet
(2011: 329) sobre la participacion del Banco de Santander en la gestacion de FASA, la implicacién de la

casa cantabra no ocurri6 hasta el primer cuatrimestre de 1955.
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fue aprobado el 29 de diciembre de 1952, quedando aun pendiente que el Instituto
Espafiol de Moneda Extranjera (IEME) autorizara la apertura del crédito

correspondiente?5:.

Las nuevas normas comunicadas a FASA por la “Junta de Coordinaciéon del
Comercio Exterior” establecieron que, para que sus vehiculos quedaran clasificados
como de libre distribucion, los gastos en Espafa deberian representar un 60% del
precio de venta, a la vez que ampliaban del 25 al 40% el valor de los conjuntos,
elementos y piezas de fabricaciéon nacional sobre el precio de coste252. En caso
contrario la Junta arbitraba que se aplicaria un recargo del 40% sobre el monto total

importado, llamado “Fondo de Retorno”2ss.

Estas exigencias apremiaron la necesidad de iniciar de forma efectiva el proceso
de nacionalizaciéon. Los primeros pasos se produjeron a mediados de 1952, cuando
llegaron a Valladolid dos vehiculos despiezados con sus correspondientes croquis. Fue
a partir de estos bocetos que los diferentes fabricantes de la industria auxiliar
empezaron a realizar sus propuestas de produccion. Cuando no se disponia de los
planos de las piezas —normalmente porque las patentes no eran propiedad de la Régie
sino de sus proveedores— o bien se copiaban directamente de las muestras, o bien se
conseguian mediante acuerdos de cesion de licencia entre el proveedor local y el de
Renault. Aunque la practica habitual era “fusilar” directamente las piezas de origen, ya
que las empresas francesas raramente patentaban sus productos en Espaiia, pues

consideraban que su mercado interior tenia unas dimensiones despreciables254.

El dia 6 de abril de 1953 se recibi6 del IEME la comunicacién de la apertura del
crédito para la importacion de piezas255, aunque se condicion6 al ingreso previo del
“Fondo de Retorno”. Tal imposicion suponia un duro revés para FASA, pues implicaba

inmovilizar un 16% de su capital social25°. Tras las pertinentes negociaciones, se

251 FASA, Memoria, 1952.

252 FASA, Memoria, 1952.

253 Dicho Fondo era un gravamen que salia de aplicar un determinado porcentaje sobre el total de pesetas
destinadas a la importacion. En el caso de FASA se aplicaba si no se cumplian los porcentajes de
nacionalizacién establecidos (FASA, Memoria, 1953).

254 Gandarillas, 2003: 52.

255 A pesar de que el crédito fue aprobado por la Direccién General de Comercio el 29 de diciembre de 1952
y tuvo entrada en el IEME el 13 de enero siguiente, el Instituto no lo pudo satisfacer antes por no tener
disponibilidad de francos (FASA, Actas del Consejo, 13/3/1953).

256 FASA, Memoria, 1953.
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consiguié que la aplicacion del “Fondo” quedara en suspenso hasta que no se
determinara definitivamente el porcentaje real de los elementos nacionalizados. Por
todo ello, el crédito base para la importaciéon de los primeros mil conjuntos de piezas

no se concedié hasta mediados de mayo.

La entrada de divisas permitié que el dia 4 de junio llegara a Valladolid el
primer vagén con dos conjuntos completos de piezas. A partir de dicha fecha continu6
el envio regular de vagones, que salian precintados de Billancourt para ser abiertos en
el apartadero de la factoria pucelana, ante el personal del Cuerpo Pericial de Aduanas
alli destinado2s7. Este sistema permitio a FASA aislarse de las paralizaciones de las
cargas y descargas que frecuentemente se presentaban con el transporte de material
ferroviario en la frontera de Iran. Con estos acicates, el recorrido Paris-Valladolid se
estimaba en seis dias de duracién. A su vez, la presencia de una aduana en la misma
fabrica allanaba el camino a la importacién fraudulenta de material no autorizado al

permitir que los controles de contingentes se sortearan con mucha maés facilidad.

La cadena de montaje empez6 a funcionar el primero de agosto. Once dias mas
tarde salian de la factoria de FASA en direccion al Ayuntamiento de Valladolid los once
primeros 4CV, cuya produccién en serie no empezaria hasta principios de octubre, con
una cadencia de diez vehiculos por jornada laboral de ocho horas?s8. Si bien el montaje
del pequeio utilitario se habia puesto en marcha, la situacion a orillas del Pisuerga
distaba mucho de estar bien encauzada, pues la industria auxiliar se mostraba incapaz
de satisfacer las necesidades de una produccién a gran escala2. Por todo ello, la
Secretaria General Técnica de la Direccién General de Industria acab6 decretando el
abono integro del “Fondo de Retorno” al entender que definitivamente no se habia

alcanzado el porcentaje exigido en la nacionalizacion del vehiculo26°.

257 El transporte se realizaba mediante vagones Transfesa, que contaban con unos ejes intercambiables que
les permitian superar las diferencias en el ancho de via de lado y lado de los Pirineos.

258 FASA, Memoria, 1953.

259 La estructura de la industria auxiliar estaba obsoleta. Segiin Gandarillas (2003: 62), esto se traducia en
una produccién de piezas no homogénea, lo que imponia la necesidad de hacer controles de calidad a cada
pieza, ya que los controles aleatorios obligaban a devolver todas las partidas recibidas, mientras que, por su
parte, los proveedores, sabedores de su condicion de imprescindibles y de su invulnerabilidad en caso de
incumplimiento de las condiciones de los contratos, hacian poco o nada para reponer adecuadamente las
piezas devueltas, lo que obligaba a aceptar las piezas defectuosas si no se queria afrontar un paro de las
cadenas. La situacion descrita corrobora perfectamente el analisis que habia hecho el INT (18/9/1951: 6)
sobre la decision de ensamblar en base a produccién suministrada por la industria auxiliar.

260 FASA, Actas del Consejo, 11/11/1953. Un mes antes, Nicolas Franco manifestaba que la postura de FASA

era considerar que sus coches, habiendo logrado el porcentaje previsto, se deberian estimar sin Fondo de



Los problemas con la nacionalizacién de los componentes y el agotamiento de
los mil primeros conjuntos recibidos impidieron que la produccion se acercara a la
cadencia proyectada de 25 unidades diarias (grafico 1.1). Para aligerar el proceso de
nacionalizacion se solicitd a Renault que enviara un técnico para que certificara in situ
las homologaciones. El rechazo a la peticion motivo las primeras suspicacias en la
direccion de FASA sobre la voluntad de los galos de incrementar su influencia en la
sociedad2¢:. El agotamiento de los conjuntos enviados provoc6 un estancamiento de la
produccion por dia de trabajo, lo que a ojos franceses era una muestra palpable de la

desacertada gestion de la empresa.

El rumbo que estaba tomando la compafiia generaba una desconfianza
creciente en Billancourt, donde el propio Lefaucheux se lamentaba que: “Cette affaire,
que nous ne controélons pas, que nous ne menons pas, marche un peu a l'espagnole et
nous n’en sommes pas satisfaits...Je dois méme dire que cette société ne m’inspire pas
une confiance totale. Le président n’'est pas souvent la..., le colonel Alfaro, dont
I'énergie est incontestable, semble plus un artiste quun industriel...Que faut-il
faire262”, Al Presidente de Renault le respondié Pierre Meilhan263, quien conocedor de
las circunstancias que permitian su presencia en Espafa, expuso la cruda realidad:
<<Si nous n’avions pas cette usine, il serait impossible de vendre des voitures en
Espagne. Et n‘oublions pas que nous avons arraché cette affaire a Volkswagen264>>.
La situacion estaba meridianamente clara: vender automéviles en Espafia llevaba

implicita su penitencia.

Retorno y como coches enteramente libres (FASA, Actas del Consejo, 3/10/1953). Para entender la
situacion, basta senalar que a principios de 1953, piezas sueltas a parte, sélo se habian hecho pedidos a
empresas ubicadas en territorio espafiol de acumuladores (marca Prest-O-Like) y radiadores (Rahemo);
aunque en el caso de los primeros la SAEAR objet6 que, debido al prestigio de la marca, eran preferibles los
Tudor, siendo su propuesta desestimada (FASA, Actas del Consejo, 30/01/1953).

261 FASA, Actas del Consejo, 3/10/1953.

262 T oubet, 2000: 211.

263 Pierre Meilhan era en aquel momento el director de los servicios juridicos de la Régie.

264 T oubet, 2000: 211.
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Grafico 1.1
Cadencia diaria de produccion del 4CV (unidades/dia)
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FUENTE: Datos de producciéon en Apéndice 2. Se han considerado 300 dias laborables por afio
completo de fabricacién; 80 dias para el primer afio de produccién, que se inici6 el primero de
octubre; y 245 para el Gltimo, al finalizar la misma el 21 de noviembre.

1.3. La lucha por el control de FASA

El enfrentamiento entre el Grupo de Valladolid y la SAEAR

En la segunda convocatoria de la Junta General de Accionistas celebrada el 30
de abril de 1954, Nicolas Franco y el resto de consejeros excepto los que actuaban en
representacion de la SAEAR, presentaban la dimision de sus cargos al frente de FASA.
Dos anos antes, la ampliacion de capital hasta los 60 millones de pesetas habia
convertido a la SAEAR y a Eudoxio Lopez Doncel en los dos méaximos accionistas de la
compania2%s. A pesar de ello, el Consejo resultante de la nueva correlacion de fuerzas
estaba controlado por el denominado “Grupo de Valladolid”, compuesto por los
consejeros primitivos mas otros cuatro vocales26¢. El resto de sillas del maximo 6rgano
de decision entre juntas estaban ocupadas por tres representantes de la SAEAR267, méas

Paulino Monsalve y Nicolas Franco.

265 FASA, Actas de la Junta, 29/04/1953.

266 Se trataba, ademés del ya mencionado Ramoén Lopez Mozo, de Alfonso Sanchez Huerta, director de la
firma Hijos de Ciriaco Sanchez de Valladolid, Celso Lozanos, en representacién del Banco Castellano, y
Agustin Planas (FASA, Actas de la Junta, 29/04/1953).

267 Eran Genaro Soubrie, Lopez Send6n y Alberdi (FASA, Actas del Consejo, 16/07/1952).
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Las desavenencias entre el grupo de Valladolid y los representantes de la SAEAR
fueron constantes desde los primeros momentos. A finales de otofio de 1952 Paulino
Monsalve propuso modificar los integrantes del Comité Ejecutivo, 6rgano de gobierno
entre consejos, para dar entrada a representantes de la SAEAR. La propuesta fue
derrotada por cinco votos a favor y ocho en contra, evidenciando la division entre el
grupo de Valladolid y la filial de Renault, que sumo el apoyo de Lopez Mozo, quien se
encontraba en litigio con la propia FASA debido a conflictos surgidos en torno al pago
de impuestos por los terrenos cedidos. Por su parte, tanto Jiménez-Alfaro como Franco
se abstuvieron, manifestando el presidente la necesidad de concordia entre ambos
grupos2%8, Los franceses replicaron no s6lo negandose al envio de un consejero técnico
y de un inspector para homologar piezas2%, sino también forzando a realizar las

nacionalizaciones en Billancourt27°.

Un afo maés tarde, Jiménez-Alfaro tachaba la actitud de la SAEAR como de
inadmisible y sehalaba que era un contrasentido que el margen de beneficio de la
comercializadora fuera mayor que el de la productora. En esta direccion, Nicolas
Franco anadia que segtn le constaba el precio habia sido encarecido en algunos casos
por comisiones excesivas cobradas por agentes, expresandose Paulino Monsalve y
Eduardo Fernandez en la misma direccion. La tension fue en aumento cuando el
director-gerente sefial6 que la SAEAR, ante las dificultades que tenia para colocar el
coche, pedia suprimir accesorios para rebajar el precio. A pesar de la propuesta
conciliadora del propio Jiménez-Alfaro, que sugirié una rebaja simultanea del margen
de beneficio de ambas sociedades, Alberdi se mantuvo en sus trece, a lo que respondi6
Monsalve que por contrato estaban obligados a asumir la totalidad de coches
producidos y que si querian rebajase la SAEAR su margen de ventas, dando por zanjada

la discusion27.

El conflicto se habia encarnizado debido a los intentos de la filial de la Régie
para hacerse con el control de FASA mediante la adquisicion de acciones a escondidas
y la compra de votos para la Junta de Accionistas a cambio de promesas de rebaja en el

precio del 4CV272, Los movimientos subterraneos fueron detectados por el Consejo de

268 FASA, Actas del Consejo, 28/11/1952.
269 FASA, Actas del Consejo, 30/01/1953.
270 FASA, Actas del Consejo, 13/03/1953.
271 FASA, Actas del Consejo, 17/02/1954.
272 FASA, Actas del Consejo, 17/02/1954.
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Administracion, que se inquietd sobre manera al creer que la operaciéon habia estado
orquestada desde las orillas del Sena. Inmediatamente Nicolas Franco viajo a Paris
para reunirse personal y directamente con la presidencia de Renault. Asimismo,
present6 su dimision a fin de que el asunto se resolviera en una préoxima Junta General
Extraordinaria. Al hermano del dictador lo siguié el resto del consejo, excepto los tres
representantes de la SAEAR. El Presidente cerro el consejo con un alegato patriotico
que era un claro desafio a los franceses y sus representantes: <<O la Sociedad sigue
siendo totalmente espanola en cuyo caso seguiré queriéndola, o en caso contrario,

que claramente adquiera la Régie y su filial el control total de la Sociedad?73>>.

El pulso estaba echado. El conflicto estall6 en medio de un ambiente de gran
tension y malestar en la Junta Ordinaria celebrada el 30 de abril. Eudoxio Lopez
Doncel tomo la palabra para aseverar que FASA no llevaba la vida que tenia que llevar
debido a una divergencia de criterio en el Consejo que se traducia en una serie de
dificultades en su funcionamiento, que de no existir permitirian una situacion mas
firme y econ6micamente mejor. Acto seguido, declar6 que no se podia tolerar que se
hablara mal de FASA, de Valladolid y de los accionistas de Valladolid, exclamando que
<<es lamentable que uno se encuentre en Barcelona, en Bilbao, en Sevilla, con mucha
gente que le dice: ¢Vd. Esta embarcado en esa aventura de FASA? iPero si no tienen
ni terrenos, si eso es un timo!274>>. Lopez Doncel prosigui6 afirmando que la realidad
de FASA seria mayor con un nuevo Consejo y que, por ello, pedia que se diera un voto
de confianza a Nicolas Franco para que presentase una nueva candidatura. Genaro
Soubrie, en representacion de la SAEAR, no acepto6 la propuesta y se negd a dimitir. El
alegato final corri6 a cargo de Ferndndez Araoz, quien manifest6 vehementemente que
cuando FASA se fundd, y cuando Jiménez-Alfaro no encontraba capital para ella, se
hablaba mucho en Madrid de Renault y de determinados Bancos, pero que la realidad
era que finalmente se habia fundado en Valladolid, sefialando que la incompatibilidad
entre grupos era manifiesta y que por ello la Junta debia decidir si continuaba
confiando en el grupo de Valladolid o eran otros intereses los que tomaban el control.

El equilibrio de fuerzas se visualiz6 cuando una mayoria holgada otorgd a Nicolas

273 FASA, Actas del Consejo, 17/02/1954.

274 Lo de los terrenos hacia referencia al conflicto abierto entre la mayoria del consejo de administraciéon y
Loépez Mozo sobre quien debia asumir el pago de los impuestos derivados de la cesién a FASA de las naves
y terrenos de su propiedad. Finalmente, y en cumplimiento de la ejecucién de sentencia de la Audiencia

Provincial, se pagaron 2,8 millones de pesetas a Lopez Mozo (FASA, Actas del Consejo, 26/06/1957).
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Franco un voto de confianza para que propusiese a un nuevo equipo rector en una

Junta General Extraordinaria a celebrar el proximo 28 de mayo27.

De la SAEAR al Banco Ibérico

La situacion se encauzd cuando en Billancourt se dieron cuenta del alcance de
la operacion lanzada por su filial. La actuacion unilateral de la SAEAR habia dejado a la
Régie en una situacion equivoca que hacia peligrar su permanencia en Espana. Ante la
disyuntiva de apoyar a su filial o tender puentes hacia los directivos de FASA,
Lefaucheux opt6 por recomponer las relaciones con Valladolid destituyendo
fulminantemente al director de la SAEAR. Asimismo, y como gesto de buena voluntad,
cedi6 a Nicolas Franco todas las acciones de FASA en manos de la SAEAR —a excepcion
de una participacion simbolica de un mill6n de pesetas. Las cesiones galas no acabaron
ahi, sino que satisficieron también una demanda histérica como era el envi6 a Espaiia
de un ingeniero para ayudar a solventar los permanentes problemas de calidad que
frenaban las nacionalizaciones. Como contrapartida, Nicolas Franco ofrecié ala RNUR

tres puestos en el consejo de administracion con caracter de observadores.

Con toda seguridad, quien méas tajada sac6 de la situacion fue la familia
Fierro276, que supo aprovechar sus estrechas relaciones con Nicol4s Franco277, asi como
sus contactos con la SAEAR -y a través de ella con la RNUR- para aparecer como el
elemento de consenso que por un lado afianzara la posicién del hermano del caudillo y
por el otro diera confianza a los franceses acerca de la gestién de la sociedad. A
mediados de 1954, el Banco Ibérico, controlado por Ildefonso Fierro278, adquiri6 un
10% de las acciones de FASA279. Para los Fierro era una maniobra ventajosa, ya que
entraban a una sociedad con un gran potencial y complementaria de sus activos

industriales28°, La operacion fue el inicio del fin del estancamiento en que se

275 FASA, Actas de la Junta, 30/04/1954.

276 La formacion del Grupo Fierro se expone en San Romén (2009).

277 La vinculacion de los Fierro con la familia Franco se detalla en Sanchez Soler (2005: 133-143).

278 Una completa biografia de Ildefonso Fierro se encuentra en San Roman (2010).

279 Se trataba de 6.040 acciones sobre un total de 60 mil (FASA, Actas de la Junta, 28/05/1954). Con esta
maniobra los dos principales accionistas pasaban a ser Eudoxio Lopez y Luis Rodriguez Vifia, sobrino de
Ildefonso Fierro por parte de su mujer.

280 Los activos industriales del Banco Ibérico se muestran en Mufioz (1969: 541-543) y San Roman (2010:
151-218). Entre ellos destacaban las sociedades Industrias Subsidiarias de Aviacién (ISA) y Comercio,

Industria y Transporte SA (COINTRA). En 1955 COINTRA contaba con unas notables instalaciones
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encontraba FASA. Rapidamente el IEME concedi6 un crédito en francos franceses por
valor de 350 millones de pesetas, que se destinaron a la importacion de piezas y
conjuntos28t. La irrupcién del banco de la Gran Via madrilefia reforzaba la debilitada
posicion de Nicolds Franco, cuya gestion era tachada de desastrosa por los
responsables de la RNUR.

En la candidatura unitaria que el presidente present6 para renovar el Consejo
figuraban cinco de los seis consejeros fundadores282, asi como Sanchez Huerta y un
representante del Banco Castellano. Las nuevas incorporaciones eran, por parte del
Banco Ibérico, Arturo Fierro —el segundo hijo de Ildefonso Fierro— y Francisco
Galnares —director-gerente de Industrias Subsidiarias de Aviacion (ISA)— mientras que
en representacion de Renault se propuso a Francgoise Dain y Pierre Meilhan28s,
quedando un tercer vocal pendiente de designar. El consejo se complet6 con la
incorporacion de José Montes Garzon, presidente del Consejo Superior de Industria.
En su intervencién ante la junta extraordinaria que debia ratificar el nuevo consejo,
Arturo Fierro destaco dos hechos que afianzaban el statuo quo de la sociedad: alabo la
gestion de Franco y Jiménez-Alfaro y reafirmé que Valladolid habia sido, era y seria la
base principal de FASA, manifestando que adoptaba personalmente el lema “FASA
para Valladolid”. Su intervencion finaliz6 trasladando la confianza que tenia su padre

en el porvenir de la empresa284.

Pero la calma en Valladolid era una quimera. En el Consejo celebrado justo al
término de la Junta las heridas volvieron a sangrar. La tranquilidad se acab6 cuando
Pierre Meilhan propuso como tercer representante de la Régie a su agente en Espafia,
Francisco Alberdi, quien, como ex consejero de FASA, se habia distinguido en el
intento subterraneo de compra de votos. La negativa de Nicolas Franco a aceptarlo

comport6 la inmediata renuncia de los franceses al cargo de consejeros, por lo que las

mecanicas en las que habia fabricado 250.000 minas antitanque, producto de un concurso ganado en 1953.
Una vez entregadas Ildefonso fierro habria preguntado al director general de COINTRA, ¢Para qué mas
sirven las maquinas que permiten construir una mina antitanque? (San Roman, 2011: 191).

281 FASA, Actas del Consejo, 21/12/1954.

282 Causaba baja Francisco Mateo. Parece ser que parte de las acciones que adquirié el Banco Ibérico
provenian de este consejero y sus seguidores, quienes habrian manifestado en més de una ocasion que se
desprenderian de ellas cuando FASA alcanzara una producciéon de mil unidades (Gandarillas, 2003: 40).
283 Frangoise Dain era un ingeniero de Renault que a principios de 1954 habia sido trasladado a Valladolid
en comisiéon de servicios para ocupar interinamente el cargo de Jefe de Fabricacion. Pierre Meilhan era
director de los servicios juridicos de Renault y consejero delegado de la SAEAR.

284 FASA, Actas de la Junta, 28/05/1954.
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cosas se quedaban como al principio de la crisis: Nicolas Franco figuraba como
presidente, Jiménez-Alfaro continuaba como director-gerente y la RNUR seguia sin
voz en el consejo285. Al final, la intervencion de los Fierro habia servido esencialmente

para mantener el estado de las cosas.

Inmediatamente se reabrieron las hostilidades. Desde Billancourt se paralizo el
programa de nacionalizaciéon de piezas alegando que una rapidez excesiva podia
comportar fallos en el resultado final del vehiculo. Igualmente Lefaucheux critico la
falta de ingenieros en Valladolid a la vez que apremiaba a que se nombrase un director
de fabricacién, ya que Francoise Dain, ingeniero de la RNUR que hasta el momento
ocupaba interinamente el puesto, debia volver a desempefiar sus funciones en las
factorias francesas?%¢. El boicot galo era total en forma de retrasos en el envio de los
planos necesarios para homologar las piezas, en la no homologaciéon de las que ya
estaban listas y en el vencimiento de los plazos fijados en las autorizaciones oficiales

para la importacion de conjuntos y elementos287.

La escalada del conflicto y el infructuoso resultado de una visita de Franco a
Lefaucheux determinaron al Consejo a responder a Renault288. La réplica vallisoletana
consistio en suspender las compras de neumaticos y llantas Michelin —marca impuesta
por la SAEAR2%9— y su sustitucién por modelos de Firestone. Esta practica se ajustaba a
los acuerdos, ya que la marca britanica estaba homologada por Renault29°. Aunque la
verdad es que esta maniobra debia afectar mas a los intereses de los antiguos agentes
de la SAEAR que no a la RNUR, pues es de dominio publico la animadversién existente

entre la empresa nacionalizada y la familia Michelin.

285 FASA, Actas del Consejo, 28/05/1954 ¥ 7/07/1954-.

286 FASA, Actas del Consejo, 7/10/1954. Jiménez-Alfaro respondié que no habia observado nada en el
equipo de Dain que no se hiciese con anterioridad y que, cuando los franceses llegaron, ya se tenian
entregados al piblico mas de 600 coches y casi terminados el resto de los 1.000 primeros, que consideraba
los de mas responsabilidad y riesgo.

287 FASA, Actas del Consejo, 7/10/1954. El caso que mas ampollas levant6 fue la no homologacion del
carburador fabricado por Harry Walker en Barcelona bajo patente y licencia de la casa francesa Solex.

288 FASA, Actas del Consejo, 7/10/1954. El blanco de las criticas pasoé a ser Pierre Meilhan, nuevo consejero
delegado de la SAEAR.

289 A principios de 1953 y a instancias de Alberdi, quien manifest6 que la SAEAR no queria otro neumatico
que el Michelin, se habia acordado encargar los primeros mil juegos a Michelin, pero sin caracter de
exclusividad (FASA, Actas del Consejo, 30/01/1953).

290 FASA, Actas del Consejo, 21/12/1954. Se acord6 por unanimidad hacer un primer pedido a Firestone y
distribuir los siguientes a las marcas nacionales homologadas por la Régie, sin aceptar derecho de exclusiva

alguno por conveniencia u opinioén de la sociedad distribuidora.
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Los continuos rifirrafes solo llevaban a un perjuicio mutuo para los intereses de
ambas partes. De ello eran plenamente conscientes los hombres del Banco Ibérico
recientemente desplazados hasta Valladolid. Francisco Galnares, a partir del ejemplo
de los que sucedia con la fabricacién de motocicletas, sefial6 que en primer lugar se
debia establecer claramente si la opcion de FASA era actuar como una simple
ensambladora de conjuntos y grupos totalmente montados y probados en otros
talleres, o bien se debian recibir piezas sueltas y realizar en Valladolid el montaje de los
grupos efectuando las operaciones finales de mecanizaciéon en los elementos de méas
compromiso29'. Jiménez-Alfaro le respondi6 que el programa bajo el cual se habia
establecido FASA era, y seguia siendo, mantenerse dentro del concepto de montaje, ya
fuera de piezas provinentes de Billancourt o de la industria auxiliar. Nicolas Franco
matiz6 la vision manifestando que la norma habitual debia ser el montaje de todos los
grupos y conjuntos dentro de la factoria, como Gnico medio de garantizar debidamente
el vehiculo. El directivo de ISA senal6 que, en caso de ser asi, existia un preocupante
descontrol de la actividad industrial, que empezaba con la inexistencia de un plan de
nacionalizacion que determinase que piezas y que operaciones de mecanizacion se
tenian que ejecutar en la propia fabrica y cuales no, y que se debia contar cuanto antes

con un plan concreto que permitiera determinar el coste del vehiculo completo292.

La llegada del Banco de Santander

Cuando parecia no encontrarse ninguna salida que garantizara una minima
estabilidad a las relaciones entre FASA y la RNUR, se produjo un hecho luctuoso que
provoco un giro de 180 grados en la estrategia de la Régie. El 11 de febrero de 1955

moria Pierre Lefaucheux en un accidente de trafico en Saint-Dizier, de camino a

291 A su parecer se debia aclarar cual era el modelo a aplicar, el realizado en la fabricaciéon de motocicletas
Guzzi, que representaba la primera opcidn, o el aplicado en Vespa, més proximo a la segunda (FASA, Actas
del Consejo, 7/07/1954). De hecho, Galnares era director-gerente de ISA, una de las dos grandes
suministradoras, junto a los talleres de Estampaciones Ti6 Riera de Barcelona, de conjuntos y elementos ya
testados a Guzzi Hispania, empresa que ensamblaba motocicletas de la casa de Mandello del Lario, a orillas
del lago Como, a un ritmo de 300 unidades mensuales.

292 Asimismo, pedia que se nombrara inmediatamente un Jefe de fabricacién con gran préctica en talleres y
especialista en organizacion industrial que pudiera rehacer el organigrama técnico de la empresa. Arturo
Fierro se adhiri6 a las manifestaciones de Galnares, mientras Jiménez-Alfaro respondi6é que ello ya se
estaba haciendo y que lo que deberia hacer el gerente de ISA era desplazarse a la fabrica de Valladolid para

comprobarlo in situ (FASA, Actas del Consejo, 7/07/1954).
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Estrasburgo. El antiguo militante de la Resistencia fue sustituido por el entonces
vicepresidente Pierre Dreyfus, quien no compartia su visién sobre las relaciones
internacionales293. Desde su punto de vista, era prioritario establecerse en aquellos
mercados cerrados que ofrecieran perspectivas de absorber cantidades significativas de
vehiculos en un futuro no muy lejano: <<Ces usines permettent d’accroitre les ventes
dans des pays ayant peu de devises ou désirant s’industrialiser...Dans les pays
lointains, elles permettent de s’assurer une quasi-exclusivité d'importation puisque

seuls les monteurs sont autorisés a rester sur place...294>>.

Por ello, el nuevo presidente tenia una opinion muy diferente sobre el “affaire
espagnole”. Dreyfus estaba convencido de la oportunidad de producir en Espafia, para
poder aprovechar asi un mercado completamente cerrado a la competencia exterior y
donde soélo operaba la FIAT a través de SEAT. Su actitud hacia la nacionalizacién de la
produccién del 4CV en Espana era diametralmente opuesta a la de su predecesor. No
s6lo no se oponia a las nacionalizaciones sino que aceptaba, por primera vez,

implicarse financieramente en la aventura castellana.

Si el escenario cambiaba al norte de los Pirineos, también lo hacia en el sur. En
Valladolid otro agente espafiol entraba en liza. Se trataba del Banco Santander29%, que a
principios de 1955 adquirié el mismo porcentaje de acciones que el Banco Ibérico29.
Inmediatamente los cantabros insuflaron mas musculo financiero asumiendo una
ampliacidon de capital de 20 millones de pesetas que los convertia en el principal
accionista297. El banco montanés aparecia como el socio de referencia de los franceses y
frenaba las aspiraciones de los Fierro de hacerse con el control de FASA. Su hombre en
el Consejo seria Eduardo Ruiz de Huidobro, Marqués de Huidobro, natural de
Valladolid y por entonces consejero-gerente de Nueva Montafia Quijano (NMQ), asi
como consejero del Banco de Santander y de los Talleres Miguel de Prado, ubicados a

orillas del Pisuerga.

293 Quien fuera maximo responsable de Renault durante la edad dorada ofrece unas memorias de su puiio y
letra en las que cuenta sus vivencias durante el periodo al frente de la compaiiia (Dreyfus, 1981).

294 Pierre Dreyfus, nota a Pierre Meilhan, 4 junio de 1956, reproducido en Loubet (2000: 210).

295 Una historia del Banco Santander se encuentra en Martin Acefia (2007).

296 FASA, Actas de la Junta, 5/03/1955.

297 FASA, Actas de la Junta, 16/04/1955. El Presidente justific6 la decision en la necesidad de que el capital
social guardara mas proporcionalidad con los beneficios debido al tratamiento fiscal, a contar con un
capital circulante suficiente para financiar las importaciones y en dotar al almacén de las piezas necesarias

para cubrir el programa de fabricacion.
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El nombramiento del subdirector de fabricaciéon, quien se debia encargar de la
marcha diaria de la factoria, dejé claro que FASA se encontraba en la 6rbita cdntabra.
Ante la propuesta de Paulino Monsalve, secundada por Francisco Galnares, de
proponer para el cargo a Francisco Echague, ingeniero industrial del Grupo Fierro,
Antonio Muioz, por entonces tnico integrante del consejo en representacion del Banco
de Santander, manifestd que su entidad se reservaba la potestad de presentar un
candidato alternativo298. Poco después Ruiz de Huidobro se incorporaba tanto al
Consejo como al Comité Ejecutivo, y lo hacia acompafiado de José Mir, ingeniero de

NMQ, para ocupar el puesto de subdirector299.

A principios de 1956 Arturo Fierro manifestaba que el cargo de vicepresidente
debia recaer en un representante de uno de los dos grandes bancos y que, ante la
elegante postura de Paulino Monsalve de dimitir del mismo y del grupo de Valladolid
de renunciar a ostentarlo, proponia que lo asumiera Ruiz de Huidobros°°. El Marqués
tomo de facto las funciones de presidente y gestor, cuyos titulares optaron por alejarse
de Valladolid. Nicolds Franco se retird6 a ejercer de <<Embajador activo en
Lisboa>>3°t y, mediante carta, suspendia sus responsabilidades al frente de la
compaiiia mientras se encontrara en tierras lusas. Por su parte, Jiménez-Alfaro dimitia
como director-gerente y como miembro del Comité Ejecutivo alegando que se proponia
alcanzar grados superiores en la carrera militars°2. Definitivamente el control de FASA

se aparataba del tindem que hasta entonces habia regido su devenir.

El nuevo rumbo que tomaba la sociedad provocé que Dreyfus solicitara por
primera vez que la Régie participara directamente en el capital de FASA303. En esta

direccion, Eudoxio Lopez, congratulandose de las nuevas relaciones establecidas tanto

298 FASA, Actas del Consejo, 5/07/1955.

299 Tras una estancia en los talleres de Billancourt José Mir fue nombrado, de acuerdo con Renault,
director de fabricaciones (FASA, Actas del consejo, 19/06/1956).

300 FASA, Actas del Consejo, 27/02/1956. Huidobro fue ratificado en el cargo en la Junta de Accionistas
celebrada el 3 de Abril.

301 FASA, Actas del Consejo, 3/04/1956.

302 Ante su dimision, Ruiz de Huidobro propuso que por los servicios prestados <<que a pesar de no estar
solventado el problema de las nacionalizaciones no tienen precio>> se le gratificara con 600 mil pesetas
(en el mismo consejo se aprob6é comprar una casa para el nuevo director de Fabrica por valor de 400 mil
pesetas) (FASA, Actas del Consejo, 12/06/1956). En relacion a su carrera militar, el entonces teniente-
coronel acabd por alcanzar el grado de general subinspector de ingenieros de armamento y construccion,
siendo nombrado director general de industria y material del Ministerio del ejército (ABC, 20/10/1960:
57).

303 FASA, Actas del Consejo, 18/09/1956.
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con Renault como con la SAEAR y en atencion a las palabras de Dreyfus respecto a que
sentia una gran devocion por FASA, proponia que la RNUR se hiciera con la plaza
vacante que habia en el consejo3°4. Sin embargo, el Banco de Santander hizo valer el

peso de su participacion y obtuvo el puesto que pretendian los franceses3°s.

El control por parte de los bancos se afianz6 con la modificacién de la
composiciéon del consejo. El baile de sillas comport6 la salida del representante del
Banco Castellano junto a la del consejero fundador, Eduardo Fernandez de Araoz. En
su lugar se incorporaron Ignacio Fierro Vina, el menor de los vastagos de Ildefonso
Fierro, y Jaime Botin, hijo del Presidente del Banco de Santanders°¢. La RNUR,
deseosa de implicarse activamente en FASA, volvia a quedarse al margen. A pesar de
que en Billancourt confiaban en que la entrada de los cantabros facilitaria su posicion,
los banqueros prefirieron incorporar a nombres con una fuerte carga simboélica. Las
instituciones financieras dejaban claro que pensaban en FASA como una apuesta a

largo plazo.

Poco después, la reincorporacion de Nicolas Franco a sus funciones al frente del
Consejo mostré la extrema inestabilidad de los precarios equilibrios de poder que
existian entre los bancos3°7. Ante la vuelta del presidente de iure, el Banco de
Santander quiso reafirmar su liderazgo proponiendo a Huidobro para el puesto, atin
vacante, de consejero-gerente. La oposicion de los vocales del Grupo Fierro y de
Jiménez-Alfaro fue indtil. Con la abstencién del hermano del dictador, el consejero-
gerente de NMQ se convirti6 también en consejero-gerente de FASA3°8. Ante ello,

Arturo Fierro, para explicitar el disgusto de su familia, renunci6 a su vocalia, aunque

304 En esta direccion, en la memoria del ejercicio de 1956, presentada a mediados de 1957, se recogia que
<<hemos estrechado intimamente las relaciones con la Régie Renault>> y se agradecia la <<incalculable
ayuda que en este aiio nos ha prestado>>, destacando que <<tanto la Régie como la SAEAR colaboran
con nosotros con la maxima lealtad>> (FASA, Memoria, 1956).

305 FASA, Actas de la Junta, 27/06/1957. El consejero nombrado fue Pablo Tarrero.

306 Ta toma de posesién de Ignacio Fierro, Jaime Botin y Pablo Tarrero se realiz6 en un consejo de
administracion celebrado en Santander, evidenciando el papel rector que tomaba la institucién financiera
en FASA (FASA, Actas del Consejo, 17/08/1957).

307 FASA, Actas del Consejo, 5/02/1958. El motivo del regresé de Franco fue su cese como embajador,
acaecido el 10 de enero de 1958. Al volver a Madrid sus funciones ptblicas se limitaron al cargo de
inspector general del cuerpo de ingenieros navales de la armada y a ocupar, a veces, el escafio de
procurador que ostentaba desde el nacimiento de las Cortes franquistas.

308 FASA, Actas del Consejo, 15/05/1958.
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fue reemplazado por otro peso pesado del Grupo, como era José Luis Rodriguez-

Pomatta, recientemente nombrado director general del Banco Ibérico3es.

De la evidencia aportada se desprende que el periodo de fabricacién del 4CV
termindé con una FASA controlada por el Banco de Santander y estrechamente
vinculada a NMQ a través de Eduardo Ruiz de Huidobro3°. Pero de ninguna manera
era una situacion estable, pues el Banco Ibérico dejaba claro que no se conformaba con
jugar un papel de comparsa. Mientras tanto, la Renault continuaba sin representantes
en los organos de direccion de la sociedad, aunque habia logrado uno de sus objetivos:

los primitivos fundadores ya no pintaban nada en la direccion efectiva de la sociedad.

1.4. El objetivo de nacionalizacion del conjunto moto-propulsor

En el programa de actuaciéon que Ruiz de Huidobro present6 ante la Junta
General del 3 de abril de 1956, donde debia ser ratificado como vicepresidente, se
recogian dos grandes objetivos: la completa nacionalizacion del 4CV en un plazo
maximo de ano y medio y la obtencion de la licencia de montaje del Renault Dauphine,
fabricado en Francia desde principios de afio3’. La consecucion del primer objetivo
requeria la nacionalizacion de los elementos principales del automévil —motor
completo, caja de velocidades, mecanismo de direccioén y chapa embutida— que hasta el
momento se importaban en su totalidad. Segin lo establecido el conjunto moto-
propulsor debia estar nacionalizado a muy tardar en el verano de 1956. El logro de su

produccion se convirti6 en la principal meta del marqués.

Como se podia esperar, el vicepresidente confi6 la nacionalizacion completa del
vehiculo a los principales accionistas. Asi, mientras la produccién de la caja de
velocidades y la embuticion de chapa recaian respectivamente en la sociedad
hispalense ISA32 y en la valenciana COINTRA, ambas del Grupo Fierro, la

nacionalizacion del componente estrella, el motor completo, fue encomendada a

309 FASA, Actas del Consejo, 8/07/1958.

310 F] primer consejo de administracion celebrado bajo su gestion tuvo lugar en Los Corrales de Buelna e
incluy6 una extensa visita a la factoria de NMQ (FASA, Actas del Consejo, 22/08/1958).

311 FASA, Actas de la Junta, 3/04/1956.

312 F] convenio con ISA en relacion a la produccién de la caja de cambio marcaba un plazo aproximado de
un afio para su produccion, asi como un precio que deberia tener unas diferencias maximas con el precio
francés de un 20%, con una baja proporcional en caso de bajada general del precio del vehiculo (FASA,

Actas del Consejo, 19/06/1956).
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NMQs3. Sin embargo, en vistas de la imposibilidad de los cantabros para afrontar la
adquisicién de la maquinaria necesaria, algunos miembros del Consejo entablaron
negociaciones con ENASA y Luzuriaga para una posible fabricaciéon del grupo motors4.
Finalmente, como imponia la correlacion de fuerzas y a pesar de las dudas levantadas

sobre su idoneidad, la planta montafiesa se llevo el gato al aguass.

La necesidad de alcanzar las cifras de produccién doméstica comprometidas se
apremi6 al cumplirse los tres anos completos de actividad industrial. A pesar de haber
solicitado una prorroga en los plazos de nacionalizacién en aras al establecimiento del
nuevo programa, la Direccion General de Industria resolvio el estricto camplimiento de
las obligaciones establecidas y la constitucion inmediata de una fianza por valor de un
millon de pesetas3©. La laxa aplicacion de los requerimientos de nacionalizacions', se
endurecié con el cambio de Manuel Arburta por Alberto Ullastres al frente del
Ministerio de Comercio. El nuevo titular acrecent6 la presion de forma significativa,
especialmente cuando condiciond la importacion de los conjuntos necesarios para
alcanzar una produccion mensual de mil unidades a la nacionalizacién del motor y la
caja de velocidades, manteniendo con ello la cadencia de FASA en 700 vehiculos al
mes38, Se puede sospechar, con fundamento si se comparan los elementos
nacionalizados con los porcentajes alcanzados, que hasta ese momento buena parte del
grado de nacionalizacion se habia alcanzado inflando exageradamente el precio de las

piezas de origen espafols.

313 El Convenio con NMQ para la fabricacion el motor completo establecia un plazo de entrega de un afio
desde que NMQ recibiera la tltima maquina necesaria, asimismo fijaba que el precio podia tener unas
diferencias en relacion al precio francés de un 15 a un 20%, con una baja proporcional en caso de bajada
general del precio del vehiculo (FASA, Actas del Consejo, 19/06/1956).

314 Las gestiones con ENASA las realiz6 Arturo Fierro (FASA, Actas del Consejo, 19/06/1956).

315 FASA, Actas del consejo, 19/06/1956. Finalmente, las normas de pedidos a ISA y NMQ no recogieron la
obligacién de bajar el precio en caso de rebajas en el precio del coche (FASA, Actas del Consejo,
18/09/1956).

316 ] Consejo conoci6 la resolucion el 6 de diciembre de 1956 (FASA, Actas del Consejo, 18/12/1956).

317 Tomando en consideracion que en 1955 la cifra de negocios fue de 266 millones de pesetas, es licito
pensar que la fianza de un mill6n de pesetas no afectaba en demasia a la empresa.

318 FASA, Actas del Consejo, 17/08/1957. Ya a inicios de verano se detectaba inquietud sobre la actuaci6on
del Ministerio en relacién a la importaciéon de conjuntos ain no nacionalizados (FASA, Actas de la junta,
27/06/1957.

319 Ademés, hay evidencia de que muchas de las piezas se importaban como <<materias primeras

semimanufacturadas>>.
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El mensaje era diafano: aumentar la cadencia de las cadenas pasaba por
incorporar produccion nacional. Pero a pesar de las presiones ptblicas, los progresos
fueron minimos y, en muchos casos, dudosos. Asi, si durante 1957 se anunci6 la
nacionalizacion por parte de NMQ de la direccion, los semiejes y el puente trasero32°, al
mismo tiempo se cursé la solicitud correspondiente para obtener licencias adicionales
de importacion para todos estos elementos. Y lo que es mas importante, la
nacionalizacion del motor y de la caja de transmisiones continuaba en via muerta. El
motivo era que ni ISA ni NMQ disponian de la maquinaria necesaria para afrontar esa

fabricacion, a pesar de que la RNUR estaba dispuesta a facilitar su adquisicion.

El golpe de efecto se produjo en el consejo de administracién celebrado en Los
Corrales de Buelna. En el corazon de Cantabria el consejero gerente informé que habia
puesto en marcha la llamada “Operacion Tabaco”, que debia permitir, no sélo la
adquisicion del utillaje necesario para la fabricaciéon de los componentes, sino también
para producir el Dauphine. Se trataba de una imaginativa soluciéon que consistia en
cambiar tecnologia francesa por tabaco espanol. La Direccién General de Comercio y
Politica Arancelaria autorizaba la importacion de maquinaria, utillaje y piezas en juego
completo para la fabricacién de coches Renault en Espafia. Lo novedoso de la
operacion era que preveia compensar las compras a la RNUR mediante el envio a
Billancourt de 14 mil toneladas de tabaco. Los intercambios por trueque fueron una
constante en las operaciones externas de la Régie, especialmente cuando trat6 con la
URSS o sus paises satélites2!. Dreyfus tampoco vacil6 en utilizarlos para allanar el
camino en la piel de toro, maxime cuando ademéas servian probablemente para dar

salida a maquinaria obsoleta o amortizada.

La operacién fue concebida a tres bandas entre Ruiz de Huidobro, Francisco
Toda —director general de la SAEAR—- y el Ministerio de Industria. El objetivo era
ayudar a FASA a nacionalizar el vehiculo facilitando el acceso a la maquinaria
adecuada. Para ello, gracias al intercambio, FASA dispondria de unos 4 millones de
dolares que, obligatoriamente, tenia que invertir en importar la maquinaria necesaria
para la fabricacion de la caja de velocidades y del motor, en adquirir las instalaciones
complementarias imprescindibles para el montaje del Dauphine y, finalmente, en

estudiar la viabilidad de instalar en Valladolid un taller de embuticion de chapas22.

320 FASA, Actas de la Junta, 27/06/1957.
321 Loubet, 2000: 217-220.
322 FASA, Actas del Consejo, 17/08/1957.
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La evolucion de FASA entre 1957 y 1958 es una prueba del éxito de la iniciativa.
Durante el altimo afo se acondicionaron las instalaciones para permitir el montaje del
Dauphine y empez6 la construccion del que tendria que ser el taller destinado a la
construccion de “Units” de carrocerias. Asimismo, y lo que es mas importante, se pudo
financiar la adquisicion de maquinaria por parte de NMQ para la producciéon de
motores323. Sin embargo, los frutos de todas estas operaciones no se aplicaron nunca al
4CV, ya que los ultimos elementos fabricados por NMQ que se montaron en el pequeiio
utilitario fueron la direccion, los semiejes y el puente traseros24. Por lo que se puede
asegurar, sin miedo a equivocarse, que en el 4CV nunca se ensamblaron ni motores ni

cajas de velocidades de fabricacion espafiolas2s.

1.5. El final de la aventura

FASA actuaba no solo en un mercado protegido, sino también con precios
intervenidos. La Oficina Central de Precios (OCP), dependiente del Ministerio de
Industria, era la entidad que, a partir de los precios propuestos por los productores,
fijaba los precios definitivos. La primera orientacion sobre el coste de fabricacion del
4CV la suministra un estudio realizado por técnicos de la Régie. Como prevision sujeta
a rectificacion, el informe fijaba un coste unitario de produccion de 58.300 pesetas. A
partir de lo establecido con la OCP, el precio de venta en fabrica quedaba en 67.045
pesetas, resultado de aplicar un margen de beneficio unitario para FASA del quince por
ciento32¢. Segtn lo acordado3?7, a la SAEAR le correspondia una comisién de 10.000
pesetas por vehiculo que, sobre el precio de venta en fabrica, representaba un margen

del 14,9%.

323 En este sentido se discutio, sin la presencia de los consejeros con intereses directos, los problemas de las
colaboraciones planteadas con NMQ, ISA y COINTRA en cuanto a las diferencias existentes en las
relaciones industriales y comerciales derivadas de los pagos correspondientes a suministros, utillajes y
maquinaria encaminados a alcanzar las nacionalizaciones propuestas (FASA, Actas del Consejo,
5/02/1958).

324 FASA, Actas de la Junta, 10/05/1958.

325 En algunos trabajos se comenta que los motores del 4CV montado por FASA eran subministrados por
NMQ (Sanchez Sanchez, 2004: 155 y 2006: 362), aunque lo cierto es que los primeros motores
procedentes de Los Corrales de Buelna no entraron en Valladolid hasta 1961 y las primeras cajas de cambio
procedentes de ISA hasta mediados de 1959 (ver capitulo 3).

326 FASA, Actas del Consejo, 28/11/1952.

327 FASA, Actas del Consejo, 11/11/1953.
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La verdad, es que para FASA el precio no era un objetivo estratégico esencial.
En primer lugar, porqué durante los afios cincuenta, la demanda de automoviles iba
muy por delante de la oferta, lo que garantizaba colocar sin ningin problema toda la
produccién. Pero no era menos importante el hecho de que, por contrato, la SAEAR
estaba obligada a adquirir todo el output procedente de Valladolid al precio
establecido. Solamente la aplicacion del “Fondo de Retorno” podia laminar el margen
de beneficio acordado, dependiendo de si la OCP autorizaba su traslado al precio final
de venta. Por ello, la capacidad de negociacion con la administraciéon era un elemento

esencial para determinar la rentabilidad de la compaiiia.

En 1955 el precio del 4CV se redujo en 10 mil pesetas, justo cuando se
anunciaba en prensa la posible fabricacion del FIAT 600 por parte de la SEAT, hecho
que fue tachado de “extremadamente grave” para el futuro industrial de FASA328. La
primera impresion es que las preocupaciones manifestadas por los responsables de la
sociedad vallisoletana parecian estar fundamentadas, pues el nuevo turismo se lanzaba
al mercado con un precio inicial de 65 mil pesetas; dos mil pesetas mas barato que el
precio de venta en fabrica del utilitario vallisoletano. No obstante, la verdad es que el
menor precio del 600 no era un problema que debiera preocupar en Valladolid pues,
como se ha comentado, la demanda adn iba muy por delante de la oferta, lo que
ocasionaba un considerable y lucrativo mercado negro, en el cual los 4CV podian
facilmente doblar su precio de venta oficial329. Buena prueba es el aumento de precio
en 8 mil pesetas que FASA solicitd en abril de 1957 con razéon a aumentos de salarios,
seguros sociales, materias primas y derechos arancelarios y que fue autorizada

rapidamentess°.

Cruzar los pirineos sirve para mostrar las grandes diferencias que atn
separaban a la industria espanola de la del continente desarrollado. En 1956, el
Renault 4CV se vendia al publico francés al equivalente en francos de 50 mil pesetas,
mientras que en Espafia el precio era de 84 mil pesetassst. A pesar del hecho indudable
del encarecimiento provocado por el alto nivel impositivo que afectaba a los

automoviles, ésta era una caracteristica comun con Francia y el resto de paises de la

328 FASA, Actas del Consejo, 14/04/1955.

329 Gandarillas, 2003: 189. El propio Gandarillas se pone como ejemplo y explica que en 1958 compré un
4CV al precio normal, que vendi6 al contado al cabo de quince meses, y que con lo obtenido en la
transaccion pudo comprar como empleado un Dauphine quedandole atin un interesante beneficio.

330 FASA, Actas de la Junta, 27/06/1957. La necesidad de revisar el precio del 4CV debido a aumentos de
costes fue formulada por primera vez en diciembre de 1956 (FASA, Actas del Consejo, 18/12/1956).

331 FASA, Actas de la Junta, 3/04/1956.
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Europa Occidental, lo que lleva a considerar a las economias de escala como el factor
fundamental que explica el diferencial de precios: mientras en Valladolid se producian
entre veinte y veinticinco coches al dia, de las cadenas galas salian a diario unas
quinientas unidades. Ante estas diferencias en la escala de produccion poco podian
hacer los menores salarios y la menor conflictividad socio-laboral de la factoria

castellana.

Las importantes reducciones de precios —tanto reales como nominales— que en
Espafia experimentaron los automdviles de turismo durante los afios cincuenta y
sesenta, no se notaron en el caso de la produccion vallisoletana hasta la aparicion del
Dauphine, el precio del cual fue, desde su lanzamiento en 1958, continuamente
ajustado a la baja. Por todo ello, se puede concluir que muy mal deberian haber
actuado los responsables de FASA para no hacer un gran negocio. En un pais sediento
de automoviles donde la venta estaba restringida a los productores locales, el montaje
de turismos se revelaba como una actividad enormemente lucrativa. Como se muestra
en el grafico 1.2, durante el ensamblaje del 4CV la casa pucelana mostr6 unos niveles
de rentabilidad extraordinariamente altos si se comparan con el promedio de la
empresa industrial en Espafia. En esta direccion, se debe sefialar que la direccion de la
sociedad se opuso de forma sostenida a repercutir tales beneficios en los dividendos
sefialando que el origen de las ganancias se encontraba en unos precios que no eran
comparables a los presentes en paises vecinos y que por tanto los frutos obtenidos no
tendrian una base firme hasta que se normalizaran los montos soportados por los

consumidores espafnoles332.

La produccion en serie del 4CV empez6 el primero de octubre de 1953 y termino
el 21 de noviembre de 1958. Durante estos seis afos salieron de las cadenas pucelanas
un total de 26.265 unidades del pequeno utilitario. La voluntad de FASA era montar el
4CV en solitario hasta mayo de 1957, cuando se queria alternar su produccion con la
del Dauphine, alcanzando una cadencia mensual conjunta de 800 vehiculos, lo que
significaba doblar el ritmo del afio anteriors3s. No obstante la preceptiva negociacion

con la Regie retraso el asunto334. Finalmente el Ministerio de Industria determiné 1958

332 FASA, Actas de la Junta, 3/04/1956 y 26/06/1957.

333 FASA, Actas del Consejo, 18/09/1956.

334 El contrato de cesion de licencias s6lo vinculaba a Renault para el caso del 4CV. La primera solicitud
para cesion de licencias del Dauphine se produjo a principios de 1956 (FASA, Actas de la Junta,

3/04/1956).
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como ano de inicio del montaje del nuevo modelo33s, aunque su verdadera producciéon

a gran escala no empez6 hasta un afio mas tarde.

Grafico 1.2.
Rentabilidad financiera de FASA y de la gran empresa no financiera espaiola, 1954-1959 (%)
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Notas: D/CS, dividendos libres de impuestos sobre capital social. D/BN, dividendos libres de
impuestos sobre beneficios netos. BN/RP, beneficios netos sobre recursos propios.
FUENTE: Para FASA ver Apéndices 24, 25 y 26; para Espafia ver Tafunell (2000: 107).

La razon de la muerte subita del 4CV, ilustrada en el grafico 1.3, se encuentra en
Billancourt y no en Valladolid. El éxito de la Régie una vez terminada la Segunda
Guerra Mundial se debi6é absolutamente al pequefio utilitario. La estrategia de
Lefaucheux, seducido absolutamente por el modelo de Volkswagen de coche dnico
popular, reposaba completamente en el modelo ideado clandestinamente durante la
ocupacion. A finales de 1949, el plazo de espera en Francia para su compra superaba el
afio. Con una cadencia de 480 unidades diarias, la fdbrica primitiva de la Isla Séguin
habia sobrepasado con creces el objetivo inicial de 300 vehiculos diarios. Fue entonces
cuando se empezo a proyectar su sustituto, el Dauphine, con un objetivo bien definido:
aproximarse al “Escarabajo”. Se trataba de una version mas so6lida, potente y fiable,
constantemente mejorada en una oficina de estudios dedicada en exclusiva a su
evolucion y que contaba con unos sistemas de fabricaciéon cada vez mas automatizados.

En 1955, después de 5 anos de estudios, el sustituto del 4CV estaba listo para ser

335 La autorizacién ministerial y la cesion de licencias se logro durante el primer cuatrimestre de 1957
(FASA, Actas de la Junta, 27/06/1957).
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introducido en el mercado. No obstante la llegada de Dreyfus a la presidencia motivo
un cambio de planes. Aunque el nuevo presidente confirmd su lanzamiento y
preeminencia, decidi6 modificar la estrategia abandonado la apuesta por el modelo
unico. A principios de los sesenta la Régie hizo de la gama su nuevo caballo de

batalla33e.

Grafico 1.3.
FASA: Ciclo de vida del Renault 4CV (Unidades)
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FUENTE: Apéndice 2.

Ante las nuevas circunstancias, parece evidente que, con el cambio de modelo,
Ruiz de Huidobro pretendia asegurarse que la RNUR continuaria produciendo en
Espana y que lo haria a través de FASA. Y la mejor forma era montar el nuevo
estandarte del socio tecnoldgico que, en definitiva, era una version mejorada del
vehiculo que estaba empezando a popularizar a la casa del rombo en el imaginario
automovilistico espanol. Asi pues, la evidencia indica que la decisién del cambio de
modelo vino determinada por circunstancias externas a FASA y no por condicionantes

internos, como pudiera ser la aparicion del SEAT 600.

El problema para la industria del automévil no era colocar la produccion sino

realizarla, pues el mercado se vaciaba inmediatamente. Como indica el grafico 1.4,

336 Loubet, 2000: 157-161.
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hasta 1958 la capacidad productiva de FASA evoluciond al mismo ritmo que la de
SEAT. En esos afios, ambas sociedades competian ain con algunas empresas que
producian de forma artesanal (especialmente el Bisctter de Autonacional, del que se
llegaron a fabricar mas de 2.000 unidades al afio en Sant Adria del Besos) y que
acabaron sucumbiendo durante los sesenta al poder de la produccion en serie. No fue
hasta la aparicion del SEAT 600 que FASA dejé de seguir el ritmo de la empresa
publica, que rebasé las 20 mil unidades anuales. Mientras a orillas del Pisuerga
preparaban la nueva produccion, el SEAT 600 permitia a la casa de la Zona Franca de
la Ciudad Condal superar el umbral de la produccion en masa. FASA atn no habia
dado el salto para convertirse en una gran empresa industrial, pero la aventura de

montar el 4CV en Valladolid habia sentado las bases para su desarrollo futuro.

Grafico 1.4.
Produccion de FASA sobre la de SEAT y el total espafiol (en %)
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FUENTE: Para FASA, ver apéndice 1; para SEAT y Espafia ver Catalan, 2000: 150.

1.6. Conclusiones

La iniciativa de establecer una factoria para ensamblar bajo licencia francesa el
Renault 4CV en la ciudad de Valladolid parti6 de Manuel Jiménez-Alfaro, definido por
el propio presidente de la Régie Renault como “plus un artiste qu'un industriel”. El
sueno del militar pudo empezar a rodar gracias a la alianza con Nicolas Franco, que le

permitié superar todos los escollos administrativos. Quienes aportaron el primer
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capital de 5 millones de pesetas y desembolsaron 39 de los 55 millones de la primera
ampliacién fueron un centenar de inversionistas de Valladolid. Los 16 millones
restantes fueron cubiertos por la SAEAR responsable, por el acuerdo de cesién de
licencias, de la comercializacion del 4CV. Asimismo, los pasos seguidos por Jiménez-
Alfaro para encontrar los terrenos y los capitales necesarios indican que fueron los
contactos que este tenia en la ciudad, especialmente su amistad con el alcalde José
Gonzalez-Regueral, antiguo compafiero suyo en la academia militar, los que primaron

en la eleccion del emplazamiento de la fabrica.

También se puede decir, sin temor a equivocarse, que FASA es una hija de la
proteccion. Fue la politica industrial consistente en reservar el mercado del automovil
a los fabricantes instalados, la condicion necesaria que forzé6 a Renault a aceptar el
proyecto del militar. Es importante resaltar que para la sociedad gala su 6ptimo era
vender directamente en la peninsula la produccion realizada en Francia, mientras que
su second best era montar en Valladolid los conjuntos completos fabricados en
Billancourt. Aunque los requerimientos de produccion nacional no se cumplieron para
el caso del 4CV —que nunca incorpor6 ni motores ni cajas de cambio fabricadas en
Espafia—, sentaron las bases para una futura nacionalizaciéon de los componentes

principales.

A su vez, la combinacion del marco proteccionista con una politica de concesion
de licencias de produccidon extremadamente cautelosa permitid6 unos margenes de
beneficios anormalmente altos, que facilitaron la llegada de dos grandes bancos, como
eran el Banco Ibérico y el Banco de Santander. Ambos entraron en FASA con vocacion
de permanencia, pues su intencién era ligar el desarrollo de la empresa al de sus
intereses industriales. Ello permitié que por primera vez la casa de Valladolid contara
con unos socios suficientemente soélidos como para permitir su desarrollo. Estos
tuvieron una convivencia convulsa, pues uno y otro pretendian el control efectivo de la
sociedad, que finalmente recay6 en manos del Santander. A pesar de todo, su llegada
no comport6 que la empresa experimentara el impulso deseado: cuando finaliz6 la
produccién del 4CV, FASA continuaba siendo una mera ensambladora de automoviles
que ni siquiera habia alcanzado el umbral de entrada en la producciéon en masa. Sin
embargo, fue gracias a la aventura de pretender montar el Renault 4CV en Valladolid,
que se pusieron los cimientos de una empresa que conoceria un impulso definitivo en

la década siguiente.
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CAPITULO 2

DE ENSAMBLADORES A FABRICANTES, 1958-1965

2.1. La FASA del Banco de Santander: los ainos letargicos, 1958-1960

Eduardo Ruiz de Huidobro fue nombrado consejero-gerente de FASA el 15 de
mayo de 1958. La propuesta partié de Pablo Tarrero a instancias de Nicolas Franco,
quien manifest6 que la compaifiia precisaba de alguien que asumiera el cargoss?. Poco
después la produccion del Renault Dauphine reemplazaba a la del 4CVss38. El
acondicionamiento de las instalaciones fabriles para el montaje del nuevo modelo se
habia desarrollado bajo el mando de José Mir como director de fabrica. El control del
Banco de Santander sobre FASA era total. Buena prueba de ello es que el Consejo de
Administracion habia ignorado la peticion de Arturo Fierro de aplazar el

nombramiento del marqués hasta que no lo hubiera consultado con su padresso.

El principal reto del Banco de Santander era alcanzar el grado de
nacionalizacién comprometido. Como habia ocurrido con las tltimas unidades del 4CV,
los primeros Dauphine se ensamblaron a partir de piezas, conjuntos y elementos
procedentes bien de la industria auxiliar ubicada en Espafia bien de Renault. Y los
elementos mas significativos, como el motor y la caja de cambios, los suministraba la
Régie. El volumen de importaciones requerido al inicio del proceso de montaje provoco
que el Ministerio de Comercio decretase un “Fondo de Retorno” del 25% sobre el valor
autorizado para las licencias de importacion de los conjuntos franceses. A pesar de ello,
la OCP, dependiente del Ministerio de Industria, autorizo que se pudiera repercutir su
importe al precio de venta en fabrica, por lo que el margen de beneficio que FASA tenia

determinado en su escandallo no sufria modificacion algunas4o.

Tanto NMQ como ISA continuaban siendo las empresas responsables de la

producciéon del conjunto motopropulsor. La caja de cambios fue el primero de los

337 FASA, Actas del Consejo, 15/05/1958.

338 FASA, Actas del Consejo, 8/07/1958. En este consejo se comenta que las primeras 50 unidades ya han
sido producidas con éxito.

339 FASA, Actas del Consejo, 15/05/1958.

340 FASA, Actas del Consejo, 28/11/1958.
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grandes elementos nacionalizados. Las primeras unidades procedentes de ISA fueron
montadas en los Dauphine durante el primer semestre de 1959341, El logro de esta
operacion permitid al grupo Fierro anotarse un triunfo sobre su rival, ya que significaba
un aumento6 notable del grado de produccion doméstica incorporados4+2. Para cumplir
con el programa previsto quedaba la nacionalizacién del motor y la puesta en marcha
del taller de “units” (o subconjuntos) de carroceria, que se debia ubicar en el complejo
industrial de Valladolid343. En ambos casos era responsabilidad del Banco de Santander
que estos proyectos salieran adelante, pues tanto FASA como NMQ estaban dirigidas

por Ruiz de Huidobro.

El taller de “units” de carroceria entr6 en funcionamiento durante la primavera
de 1959. No obstante, las nuevas instalaciones no tenian capacidad para realizar todo el
ciclo completo de de fabricacion de la carroceria, ya que para ello era necesario realizar
una inversion de unos cinco millones de ddlares en moldes para embutir, cifra
dificilmente amortizable con las cadencias del momento344. De acuerdo con la
Direccidon General de Politica Fiscal y Arancelaria (DGPFA), se opt6 por realizar la
embuticion en Billancourt, con la condicién —impuesta por la DGPFA- de que la chapa
fuese suministrada por Altos Hornos de Vizcaya. Al final, FASA reimportaba chapa
vizcaina embutida en prensas francesas34s, a partir de la cual fabricaba veintidés piezas
de subconjuntos de la carroceria, incorporando ademéas pequefias piezas suministradas
por la industria auxiliars4¢. A parte de las transmisiones y los subconjuntos destinados
al cuerpo de los autos, durante el transcurso del ejercicio se nacionaliz6 la producciéon
de diversos elementos del vehiculo, destacando especialmente el equipo eléctrico3+7. La
incorporacion de estos elementos permitid, a finales de 1959, reducir la necesidad de
divisas en 82.786 francos franceses, lo que representaba una baja del 38% en relacion

al afo anterior34s,

341 FASA, Actas del Consejo, 20/06/1959. El precio unitario de venta en fabrica de las cajas de cambio era
de 6.850 pesetas, ahadiéndose 75 pesetas extras por unidad hasta la supresion del exceso de coste del
utillaje adquirido por ISA (FASA, Actas del Consejo, 30/01/1961).

342 En la Junta General de accionistas de 1959 Ruiz de Huidobro manifest6 que en ese momento la
inversion en divisas por unidad era el equivalente de 11 mil pesetas (FASA, Actas de la Junta, 20/06/1959).
343 E] acondicionamiento del taller se inici6 a mediados de 1958 (FASA, Actas de la Junta, 10/05/1958).

344 FASA, Actas de la Junta, 20/06/1959.

345 FASA, Actas de la Junta, 16/12/1959.

346 FASA, Memoria, 1959.

347 El equipo eléctrico estaba formado por la dinamo, motor de arranque, distribuidor, regulador de
tension, bobina y limpiaparabrisas. Ademas, también se nacionalizaron el conmutador de luces, bocina,
distribuidor de calefaccion, colas y mastics.

348 FASA, Memoria, 1959.
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Con estas incorporaciones resueltas, sdlo quedaba por zanjar el asunto del
motor. No era se trataba de un tema baladi, pues su nacionalizacion debia permitir un
considerable aumento de las cadencias de produccions4o. La fabricacién del propulsor
habia planteado dificultades financieras desde sus primeros momentos. Los estudios
preliminares realizados durante la etapa del 4CV habian perfilado una inversiéon de 60
millones de pesetas. No obstante, ya a inicios de 1958 se reestimé que los recursos
necesarios para lograr una cadencia de 50 unidades en jornada laboral de 8 horas

duplicaban los planeadosss°.

Los nuevos requerimientos financieros modificaban las condiciones de los
convenios establecidos entre NMQ y FASA, en los cuales se estipulaba que la empresa
vallisoletana asumia la adquisiciéon de la maquinaria. Por ello, Ruiz de Huidobro, en el
doble juego de gerente de ambas compafiias, ponia a disposicion de FASA los convenios
para que ésta decidiera si ratificaba a NMQ como fabricante del motor en las
condiciones convenidas anteriormente o anulaba los acuerdos. Aunque el Comité
Ejecutivo resolvi6 seguir con lo pactado, el Consejo de Administracion, a instancias de
Lopez Gonzalez, opt6 por aplazar la decisién hasta disponer de un estudio maés
completo sobre la situacion de la Tesoreria3s'. No obstante, poco después, en el mismo
Consejo en que Arturo Fierro presentaba su renuncia, se decidia por unanimidad seguir

adelante con el encargo a la planta cantabras3s=.

La producciéon del motor qued6 ultimada a finales de 1959, cuando se instal6 la
maquinaria necesaria. La Direccion General de Comercio Exterior (DGCE) ya no
aceptaba mas dilaciones en su nacionalizacién y fijo esta dltima estimacion de la fecha
como definitiva3sss. Los primeros prototipos salidos de Los Corrales fueron probados

durante la primavera de 1960354, Las primeras unidades listas para ser ensambladas

349 FASA, Actas de la Junta, 25/06/1960.

350 FASA, Actas del Consejo, 5/02/1958.

351 FASA, Actas del Consejo, 30/04/1958.

352 FASA, Actas del Consejo, 8/07/1958.

353 La DGCE asign6 a FASA, en el cupo global n°® 61 para las importaciones de 1960, un total de 1.199.070
dolares, aplicables a las licencias comprendidas entre los nimeros 16.057 y 16.062, ambos incluidos,
donde, si bien las tres primeras amparaban la importacion de tres mil colecciones con motor incluido, en
las tres tltimas, también para tres mil colecciones, ya se deducia el valor del motor, pues se consideraba
nacionalizado (FASA, Actas del consejo, 14/05/1960).

354 FASA, Actas del consejo, 14/05/1960.
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fueron enviadas a Valladolid el 277 de septiembresss. Después de duplicarse la inversion
prevista, NMQ habia logrado una cadencia de 30 unidades diarias, un 60% de las
comprometidas, lo que obligaba a seguir importando una parte fundamental de los
propulsoresss®. Unos meses antes, Francisco Franco habia visitado las instalaciones

vallisoletanas expresando su <<satisfaccion por la grandiosa obra superadass7>>.

No cabe duda de que el proceso de nacionalizaciones transformo6 la correlacion
de fuerzas dentro de FASA. El proceso habia dejado claro que cualquier tentativa de
desarrollo pasaba por la necesaria colaboracion, cuando no implicacién, de la Régiesss.
Una primera consecuencia fue la incorporacion de la RNUR a su consejo de
administracion. Ello sucedié a principios de 1959, justo cuando la incapacidad para
producir el motor por la falta de recursos se hacia mas patente. En febrero de ese afio,
Francisco Toda, director general de la SAEAR, fue nombrado consejero, restando su
alta pendiente, por motivos estatutarios, hasta que no se produjese una vacantess. La
baja se produjo apenas dos meses mas tarde, el 29 de abril, a raiz del accidente del
vuelo 42 de Iberia, que se estrell6 en el Pico de Toba, en Cuenca, sin dejar
supervivientes. Entre el pasaje se encontraba el consejero de FASA, Francisco Galnares
Sagastizabal, asi como el gerente de ISA, Francisco Medina Benjumeas®®. Tras este
desgraciado suceso, el director general de la SAEAR pudo ocupar su silla en el
Consejo3¢t. Con este cambio forzado de consejeros, el Banco Ibérico veia como su

representacion se reducia de tres a dos vocalias.

355 El precio de venta en fabrica del motor se establecio en 11.150 pesetas (FASA, Actas del Consejo,
30/01/1961).

356 Se estima que de los mil quinientos Dauphines que mensualmente se montaron en Valladolid durante
1961, unos novecientos llevaban motores producidos por NMQ (FASA, Actas del Consejo, 19/12/1960). La
peticion de importacion de motores para 1961 fue de nueve mil colecciones, a razén de 750 por mes (FASA,
Actas del Consejo, 27/02/1961).

357 La visita del Jefe del Estado tuvo lugar el 28 de octubre de 1959, coincidiendo con la celebracién de un
Consejo de Administracion de la compania (FASA, Actas del Consejo, 28/10/1959). Las palabras literales
que escribi6 en el Libro de Honor de FASA fueron: “con mi satisfaccion por la grandiosa obra superada”
(FASA, Actas de la Junta, 25/06/1960).

358 FASA, Actas de la Junta, 20/06/1959 y Actas del Consejo, 24/10/1960. Eduardo Ruiz de Huidobro
manifest6 ante la Junta que la colaboracion prestada por la RNUR para nacionalizar la caja de velocidades
y el motor y para poner a punto el taller de “Units” de carroceria habia sido de la maxima eficacia y
completamente necesario.

359 FASA, Actas del Consejo, 23/02/1959.

360 En el accidente también falleci6 el famoso gimnasta Joaquin Blume, que fenecid junto al resto del
equipo espafiol de la especialidad.

361 FASA, Actas del Consejo, 30/04/1959. En el primer consejo al que asistid, Francisco Toda dio

especificamente las gracias al Banco Ibérico por haber facilitado su incorporacién al equipo rector de
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La presencia de la RNUR en el Consejo se volvid a incrementar a finales de 1960
cuando, tras la dimisién de Paulino Monsalve, causo6 alta el ingeniero de la Régie Paul
Durlachsé2, El propio Nicolas Franco visitd personalmente a Ildefonso Fierro para
pedirle que facilitara la incorporaciéon del técnico de Renault. El patriarca de los Fierro
manifest6 que su entidad estaba a la completa disposiciéon de la compania y que por
ello, aunque no recuperaban el peso perdido, no dudaban en facilitar que se
incrementaran los vinculos con los franceses en aras al futuro de la empresa3s®s. Con
este movimiento estratégico el banco de la Gran Via madrilefia estrechaba los lazos con

Billancourt.

Durante la etapa en que el Banco de Santander fue el maximo accionista y Ruiz
de Huidobro ejercié de facto de director-general y presidente, aunque de iure fuera
vicepresidente y consejero-gerente, FASA conoci6 un estancamiento en su volumen de
produccién. Es sintomatico que durante buena parte de la etapa de los cantabros al
frente de la compaiiia, las fuentes directas de informacion consultadas dejaran de
ofrecer las cifras de produccién anual logradas. Entre las 5.529 unidades del 4CV
referenciadas para 1956 y las 8.400 del Dauphine producidas en 19603%4, tanto las
Actas del Consejo y de la Junta General de Accionistas como las Memorias de Actividad
dejan de recoger datos anuales cuantitativos sobre la actividad de la empresa. No
obstante, de la observacion de estos dos puntos se deduce que la compaiiia no conocié
el impulso necesario, siendo incapaz de cruzar el umbral de entrada en la produccion
en masa. Esta intuicion se refuerza con las cifras presentadas en un indice historico de
produccién elaborado por la propia Renault Espaia, donde se aportan unas cifras para
el trienio oscuro en que se constata el fuerte estancamiento conocido por la
compania3®s. La evidencia cualitativa aportada, junto a la cuantificacion de la
produccion realizada, visualizada en el grafico 2.1, permite que la etapa en la que el

Banco de Santander estuvo al frente de FASA pueda ser calificada como de letargica.

FASA, al tiempo que sefialaba que se proponia trabajar de forma entusiasta para defender los intereses de
la sociedad y que obraria en todo momento para facilitar las mejores relaciones posibles entre FASA, la
RNUR y la SAEAR. A su vez Nicolas Franco destacaba que los Fierro habian dado todas las facilidades
posibles para que se produjeses este nombramiento y que ello se debia tener en cuenta cuando se
presentase una nueva vacante en el Consejo (FASA, Actas del Consejo, 23/05/1959).

362 FASA, Actas del Consejo, 14/05/1960.

363 FASA, Actas del Consejo, 24/10/1960.

364 FASA, Actas del Consejo, 16/02/1957 y FASA, Actas de la Junta, 24/06/1961.

365 SHGR, 2011: 126.
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Grafico 2.1.
FASA: Produccion anual en sus diversas etapas, 1953-1965
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FUENTE: Apéndice 1.

La forma de proceder del Banco Ibérico desde el momento en que perdi6é su
condicion de socio de referencia refleja a todas luces que nunca renuncio6 a recuperar la
posicion y que consideraba a FASA como una opcidn estratégica para reforzar su
posicion industrial. Poco después de la aquiescencia de su alma Mater a facilitar el
aumento de fuerza de la Régie a costa suya, la familia Fierro daba un golpe de efecto y
se hacia con el paquete accionarial en manos del Banco de Santanders®. No es dificil de
imaginar que detras de este cambio accionarial se encontraban tanto el estancamiento
de la actividad productiva como todos los problemas que NMQ habia tenido para lograr
la nacionalizacién del motor. Para realizar el salto cualitativo y cuantitativo que FASA
precisaba eran necesarias numerosas inversiones que parecia que el Santander, a tenor

de lo sucedido, no queria, o no podia, afrontar.

2.2. La FASA del Banco Ibérico: los aiios dinamicos, 1961-1964

El Banco de Santander se qued6 sin representantes en los 6rganos de direccion
de FASA en febrero de 1961. Las cuatro sillas que dejo vacantes en el Consejo de
Administracion fueron ocupadas por hombres del Banco Ibérico. Después de este

movimiento, el Grupo Fierro contaba con seis miembros en el maximo érgano de

366 FASA, Actas del Consejo, 27/02/1961.
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gobierno entre Juntas y se hacia con las funciones desempefiadas por Ruiz de
Huidobro: Arturo Fierro se convertia en vicepresidente de la sociedad y José Luis
Rodriguez-Pomatta en consejero-gerente. El Consejo se completaba con Nicolas
Franco, como presidente, Santiago Lopez Gonzalez, recientemente nombrado alcalde
de Valladolid, en funciones de secretario, y otros tres integrantes del grupo de
Valladolid més Jiménez-Alfaros3¢?. Por su parte, José Montes Garzon y los dos

representantes de la Régie conservaban sus puestos3®s,

Los nombres escogidos para representar al banco de la Gran Via madrilefia son
una muestra palpable de la importancia que Ildefonso Fierro otorgaba a FASA. Por un
lado representaban el ndcleo de la familia y por el otro estaban al frente de las
sociedades mas significativas del grupo. Junto a Ignacio Fierro y Rodriguez-Pomatta,
ya presentes, retorn6 Arturo Fierro y se incorporaron Luis Rodriguez Vina, Basilio
Freire Caeiro da Mata y Pedro Gomez-Baeza. Se trataba de dos de sus tres hijos
varones, un yerno suyo y un sobrino por la rama de su mujer3®. Los dos miembros
restantes, que no formaban parte del nacleo central familiar, eran el director general

del Banco Ibérico y el director general de COINTRAs7°.

367 Se trataba de Eloy Caro Rodriguez, José Luis Gutiérrez Semprin y Alfonso Sinchez Huerta.

368 FASA, Actas del Consejo, 27/02/1961.

39 Tldefonso Fierro (1882-1961) moria meses después de consumarse la adquisicién de FASA jedando un
total de seis hijos: Inés (1910-1984), Margarita (1918-2004), Alfonso (1919-1998), Arturo (1920-1996),
Ignacio (1921-2002) y Cuqui (1932). La primogénita fue fruto de su matrimonio con Inés Viiia Campo
(1886-1910), mientras el resto lo fueron de sus segundas nupcias con Florentina Vifia Campo (1891-1982),
hermana de su primera esposa, con quien se cas6 ailos después de la muerte de ésta (San Roman, 2011: 58-
59). En 1961 Arturo Fierro presidia la compafiia naviera Navigas y participaba, entre otros, en los Consejos
de Administracién del Banco Ibérico, Financiera Fierro, Socoas, COFISA, Cementos Trefierro, Compania
Minera Santa Comba, Fosforera espafiola y COINTRA (San Romén, 2011: 272-289). Por su parte, Ignacio
Fierro tuvo su primer empleo en Seguros Cervantes, propiedad de su padre, y seguidamente fue el hombre
de la familia en COINTRA, especializaindose posteriormente en los negocios exteriores del grupo,
especialmente en los latinoamericanos (San Romén, 2011: 119). Asimismo, Luis Rodriguez Viha era
sobrino de Ildefonso por la rama de su mujer y director general adjunto del Banco Ibérico. Finalmente,
Basilio Freire-Caeiro da Matta era el marido de Margarita Fierro e hijo de José Caeiro da Matta, quien
habia sido rector de la Universidad de Lisboa, ministro de Asuntos Exteriores y representante de Portugal
ante la Sociedad de Naciones (San Roman, 2011: 106).

370 Rodriguez-Pomatta era director general del Banco Ibérico desde 1958. Por su parte, Pedro Gdmez-Baeza
era consejero delegado y director general de COINTRA. COINTRA, constituida en 1945, tuvo en la
exportaciéon de naranjas desde una nave industrial ubicada en Pucol (Valencia) una de sus primeras
actividades comerciales. No se sabe como, pero en 1953 gan6 un concurso del gobierno norteamericano
para la fabricacién de 250 mil minas anti-tanque. Para ello, Ildefonso habia recorrido a los servicios del
propio Goméz-Baeza, por entonces profesor en la Academia General de Artilleria de Zaragoza, quien fue

capaz de sacar adelante el proyecto. Una vez entregadas las minas, el mandamas le pidi6 que permaneciera
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FASA debia madurar como empresa, algo que s6lo se podia lograr mediante
cuantiosas inversiones. Ante este escenario acabd fragudndose una alianza estratégica
entre el Banco Ibérico y la RNUR, que se transform6 en una provechosa colaboracion.
La direccién por la que debia transitar la sociedad era evidente. En la misma Junta
General Extraordinaria en que se ratificaron los cambios en el consejo, se aprob6
aumentar el capital social en ochenta millones de pesetas; lo que significaba duplicarlo.
Con dicha inyeccion se pretendia ampliar las cadencias de produccién y diversificar la
fabricacion con el montaje de los modelos Ondine y Gordini; ambos derivados del

Dauphines7.

Como no podia ser de otra manera, los recursos propios se incrementaron
notablemente durante el mandato del Ibérico (grafico 2.2). A finales de 1962 se volvio a
ampliar el capital social, esta vez en cuarenta millones de pesetas. El objetivo confesado
era financiar la expansion de FASA hacia Portugal y ampliar los terrenos del complejo
industrial de Valladolid, con la intencién de disponer del suficiente espacio para
almacenar vehiculos y de permitir futuras ampliaciones de la actividads?2. Los 120
millones de pesetas acumulados en menos de un afno fueron desembolsados en un 75%
por el Banco Ibérico, responsabilizindose Renault del 25% restante; lo méaximo

permitido por los estatutos de la sociedad a una empresa extranjeras7s.

en la empresa y que buscara una utilidad para las maquinas adquiridas. Para amortizar las instalaciones,
en 1955 se firm6 un contrato con Mecénica Garelli, de Milan, para fabricar un hibrido entre bicicleta y
motocicleta llamado <<velomosquito>> y otro con Fosforera Espafiola para la construccion de maquinas
automaticas de fabricar cerillas. Poco después COINTRA se convertia en suministradora de piezas de
chapa a FASA y en 1958 adquiria la licencia de fabricacion de la parisina Application de Gaz para la
produccién de bombonas de butano, logrando a su vez una licencia de distribucién de gas butano (San
Romés, 2011: 187-193).

371 FASA, Actas de la Junta, 30/01/1962.

372 Los nuevos terrenos eran colindantes con otras parcelas previamente adquiridas al Banco Espaiiol de
Crédito. A mediados de 1959 Santiago Lopez propuso invertir el sobrante de tesoreria en valores
industriales y terrenos, aprobandose por mayoria (FASA, Actas de la Junta, 29/08/1959). A finales de afo
se entablaron negociaciones con el susodicho banco, entidad que disponia de unos terrenos limitrofes con
la factoria de FASA vy, por tanto, susceptibles de permitir futuras ampliaciones (FASA, Actas del Consejo,
16/12/1959). Estos terrenos fueron comprados poco después por 16,5 millones de pesetas (FASA, Actas del
Consejo, 9/02/1959). Un aho mas tarde, el mismo Lopez Gonzélez informaba que habia llegado a un
acuerdo con el Banco Ibérico para constituir depdsitos a plazo con una rentabilidad del 3% (FASA, Actas
del Consejo, 30/01/1961).

373 FASA, Actas de la Junta, 11/12/1962.
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Grafico 2.2.
FASA: Recursos Permanentes y Activo Inmovilizado (millones de pesetas)
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FASA no publicé las memorias de los afios 1960 y 1962.

FUENTE: Apéndice 25.

El impulso financiero vino acompanado de un importante aumento en el
volumen de produccion (grafico 2.1). Era el resultado de aplicar las inversiones en
mejorar las instalaciones fabriles de Valladolid. Ello se reflejaba en el balance de la
empresa, que mostraba como el activo inmovilizado después de amortizaciones se
habia multiplicado por 5 respecto al heredado del Santander (grafico 2.2). La parte del
le6n de las nuevas inversiones se las llevaron el taller de ensamblado de carrocerias y
las nuevas instalaciones del taller de pinturas, que consumieron unos recursos que
superaban los cincuenta millones de pesetas374. Las mejoras realizadas permitieron que
unas instalaciones proyectadas para montar 25 vehiculos diarios estuvieran capacitadas

para producir cuatro veces mass7s.

No obstante, la evolucién de un mercado que cada dia mostraba una mayor
capacidad de compra —y una mayor avidez de automoviles de turismo— impedia la
autocomplacencia y se convertia en el principal acicate para continuar expandiendo la

empresa. En el mismo momento en que se alcanzaba una capacidad de produccion de

374 FASA, Memoria, 1963. La modernizacion del taller comportaba la necesidad de realizar costosas
instalaciones complementarias como eran nuevos equipos de soldadura electronica, compresores, equipos
de transporte interior y un nuevo apartadero de ferrocarril.

375 FASA, Actas de la Junta, 23/06/1963.
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100 unidades diarias, se anuncié que el objetivo era superarla en un 60% durante los
siguientes doce meses mediante una reestructuracion de la factorias7. El proyecto
comport6 la adquisicion de 240 mil metros cuadrados de terrenos adyacentes a las
instalaciones pucelanas, con la intencion de iniciar la construccion de un segundo

complejo fabril, que debia permitir una descongestion de la factoria primitivas7.

El ritmo inversor continué durante 1964 con un incremento similar al del ano
anterior, rozandose a finales de ano los 500 millones de pesetas en activos
inmovilizados netos (grafico 2.2). Buena parte de los nuevos recursos se aplicaron al
taller de pintura y al plan general del segundo complejo fabril, que absorbieron
conjuntamente un total de 200 millones de pesetass78. Ademas, como se muestra en el
siguiente apartado, ello se sumaba el proyecto de instalar en Valladolid dos sociedades,
participadas mayoritariamente por FASA, cuyo objetivo era la producciéon del grupo

motor y de la carroceria completa.

Como no puede ser de otra manera, las inversiones en activos inmovilizados
destinados a la produccion vinieron acompanadas de un aumento significativo en el
tamano de la plantilla. A diferencia de lo ocurrido antes de 1961, cuando el nimero de
trabajadores apenas varié desde el inicio de la actividad productiva, en los cuatro
primeros afios de gestion del Banco Ibérico el nimero de efectivos se multiplico por
tres (grafico 2.3). Se debe destacar que a caballo de 1962 y 1963, cuando la dimensién
de la plantilla iniciaba su despegue, apareci6 un primer conato de conflicto laboral en el
complejo vallisoletano. A pesar de que desde la gerencia de FASA se manifestaba que
entre 1953 y 1961 los ingresos medios del personal se habian multiplicado por 5,96
mientras el indice del costo de la vida lo habia hecho por 1,54, lo que significaba
cuadriplicar el poder adquisitivo de la plantilla3?9, la discusiéon del convenio colectivo
desembocd en un paro, calificado de “tecnologico”, que tuvo lugar los dias 7 y 8 de
marzo3®°. Finalmente, el dia 28 del mismo mes y tras fructificar las negociaciones
emprendidas por Rodriguez-Pomatta y Lopez Gonzalez, se firmo el nuevo convenio sin

que se hubieran registrado otros incidentes3s:.

376 FASA, Actas de la Junta, 23/06/1963.

377 FASA, Memorias, 1963.

378 FASA, Actas de la Junta, 26/06/1964.

379 FASA, Actas de la Junta, 26/06/1962.

380 FASA, Actas del Consejo, 12/03/1963. La principal reivindicaciéon de los trabajadores era que no se
absorbieran las diferencias de salarios con motivo de legislarse un nuevo salario minimo vital.

381 FASA, Actas del Consejo, 26/04/1963.
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Grafico 2.3.
FASA: Tamaio de la plantilla (n°® de integrantes)
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FUENTE: Apéndice 21.

La dimension que FASA estaba adquiriendo era posible por las transferencias
tecnologicas, pero también financieras, de Renault. Lo cual significaba que la empresa
castellana habia pasado a formar parte del proyecto estratégico de la Régie. Un primer
sintoma se encontr6 en el cambio de postura sobre la SAEAR. En 1960 los franceses
enviaron a Michel Maison382 a presidir su filial comercial con el objetivo de impulsar su
accion, aunque constrenido por dos directivas precisas: no ofender a Francisco Toda y
no inmiscuirse en los asuntos de FASA. Las primeras acciones emprendida por Maison
fueron transformar la SAEAR en Renault Espafia S.A. (RESA), para marcar perfil;
incrementar la participacion de RESA en FASA hasta un 13% o 14%, para lograr un
segundo puesto en su Consejo e intentar reestructurar la direccién comercial de RESA
poniendo a un nuevo director llegado de Paris. Sin embargo estas maniobras si que
molestaron a Toda, quien no vacilé ni en sumir al nuevo director comercial en un
severo ostracismo ni en enfrentarse abiertamente a Maison. Tal era la presién ejercida
por el directivo espafiol, que Dreyfus optd por desautorizar a Maison para seguir
operando en Espaina, aunque lo mantuvo nominalmente como presidente de la filial383

(Maison, 2011: 46-48).

382 Michel Maison procedia de la Ecole Nationale d’Administration y, después de estar destinado a
Marruecos (1948-1952) y al Ministerio de Industria (1953-1957), fue enviado a la régie Renault donde se
convirti6 en director comercial adjunto (1960) y director de exportacién (1962).

383 Maison, 2011: 46-48.
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Para reconducir la situacién, Renault destiné a Espafa a Pierre Séméréna, su
director comercial para Espafia y América Latina, nombrandolo consejero tanto de
RESA como de FASA, donde sustituy6é a Paul Durlachs®4. La primera actuacion del
nuevo consejero habria sido la sustitucién de Phelput por el espafiol Carlos Bernal
como director comercial de RESA. La posicion de la RNUR a orillas del Pisuerga se
afianz6 poco después cuando Dreyfus levantd el veto a Michel Maison y lo volvié a
enviar a la peninsula nombrandolo consejero de FASA385. La reacciéon al cambio de
legislacion sobre la obligatoriedad de expresar en las acciones si éstas eran transferibles
a extranjeros ilustra el nuevo status que los franceses estaban adquiriendo en
Valladolid, ya que el Consejo de la casa pucelana, por unanimidad, decidié suprimir la
limitacién consignada en sus pactos sociales sobre la participacion extranjera en su

capital social, establecida en el 25%38°.

2.3. La implicacién definitiva de Renault en FASA

Con la pista de aterrizaje perfectamente acondicionada, se produjo el
desembarco galo. El 16 de diciembre de 1964 se celebré un Consejo de Administracion,
en el cual asisti6 Pierre Dreyfus, con el tinico objetivo de certificar la toma de un 35%
del capital por parte de la Régie. Dos fueron las resoluciones que alli se tomaron:

incorporar cuatro consejeros més en representacion de Renault y dotar a Michel

384 FASA, Actas del Consejo, 12/03/1963. Séméréna habia entrado en Renault en 1950 cuando se uni6 a la
direccién comercial antes de pasar a la direcciéon de contabilidad, incorporandose posteriormente a la
direccion de exportaciones bajo el mando de Michel Maison, puesto desde el cual habria participado en las
operaciones de WOB, en Brasil, y de IKA, en Argentina.

385 FASA, Actas del Consejo, 16/01/1964. Maison ocupé una de las vacantes dejadas por Gutiérrez
Semprun y Caro Rodriguez, recayendo la otra silla en Manuel Delgado de la Serna (FASA, Actas del
Consejo, 7/09/1963).

386 FASA, Actas del Consejo, 16/01/1964. El punto namero 5 del articulo 43 de la ley de 17 de julio de 1951
sobre régimen juridico de las sociedades anonimas, que establecia la necesidad de expresar
obligatoriamente si éstas eran transferibles o no a extranjeros (BOE, n° 199, 18/07/1951), fue derogado
mediante la ley 166/1963 de 2 de diciembre (BOE, 291, 5/12/1963). Esta ley actuaba en el sentido trazado
por el decreto-ley 16/1959 de 27 de julio sobre inversion de capital extranjero en empresas espafiolas, en el
cual se consideraba que el desarrollo de Espafia estaba condicionado en gran medida a las disponibilidades
tanto de ahorro como de medios de pagos exteriores y que ello aconsejaba aumentar la cuota de capital
extranjero para poder sostener un ritmo de crecimiento lo mas elevado posible (BOE, n° 179, 28/07/1959).
En este decreto, la principal restriccion que se mantenia al capital extranjero era el requisito de
autorizacion previa del Consejo de Ministros en caso de que la participacion extranjera excediera del 50%

del capital de la empresa objeto de la inversion (articulo 5°).
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Maison con poderes de rango de vicepresidente primero. La reunién terminé con una
convocatoria extraordinaria de Junta General de Accionistas para el 22 de enero de
1965 a fin de ratificar los acuerdos tomados38”. Previamente, en el mes de noviembre, se

habia firmado un protocolo de acercamiento entre RESA y FASA.

Durante enero de 1965 la RNUR ampli6 su participacion en el capital social de
FASA hasta el 49,9%, a la vez que le cedia los derechos de comercializacion de los
automoviles Renault en Espafia en manos de RESA388, Inmediatamente la casa surgida
en Valladolid cambiaba su nombre para reflejar la nueva realidad: Fabricacion de
Automoviles S.A. (FASA) se transformaba en Fabricacion de Automoéviles Renault de
Espafia S.A. (FASA-Renault). En palabras del propio vicepresidente de FASA,
pronunciadas ante la Junta General de Accionistas que debia ratificar el acuerdo:
<<volvimos a Paris y, después de negociaciones laboriosas, pero siempre muy
cordiales con nuestros amigos de la Renault, les convencimos de la necesidad de
integrarnos todos dentro de FASA, cediendo ellos su derecho a la distribucion de

nuestros productos y tomando una posicion importante en nuestro capital389>>.

Segin Maison, los Fierro se dieron cuenta demasiado tarde de que necesitaban
controlar también la comercializaciéon de su produccionsoo, lo que les llevd, a principios
de 1964, a exigir la absorcion de RESA. Ello, sostiene, obligaba a Renault a contraatacar
y plantearse ella la toma de control de FASA. A pesar de la renuencia de la direccion
general y de la direccion financiera a realizar una importante inversion industrial en la
Espafia de Franco, a mediados de afio Bernard Vernier-Palliez, Christian Beullac y
Pierre Souleil se habian convencido ya de la necesidad de dar el golpe y aparcaron sus
reticencias. Una vez convencidos sus principales colaboradores, Pierre Dreyfus puso en

marcha la operacion. Las negociaciones decisivas tuvieron lugar en Madrid durante

387 FASA, Actas del Consejo, 16/12/1964.

388 1a integracion de la red comercial no se hizo efectiva hasta el primero de julio de 1965 (FASA, Actas de
la Junta, 14/05/1965).

389 FASA, Actas de la Junta, 22/01/1965. En la misma Junta Michel Maison agradecia las palabras de
afecto de los representantes de FASA y aseguraba que, aunque lamentablemente no podia hablar en
espafol, pensaba en la lengua de Cervantes y que por ello, tanto él como sus compaiieros del Grupo
Renault, ofrecian la més sincera y leal colaboracion en interés de la compaiiia castellana.

390 <<Les Fierro s’apercevaient —un peu tard— qu’ils batissaient une cathédrale (FASA) dont Renault
avait la clef (RESA) (Maison, 2011: 48)>>.
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septiembre del mismo afo, aceptando finalmente los Fierro la toma de control por
parte de la Régie a cambio de la integracién de RESA en FASA391.

Los motivos que llevaron a los Fierro a ceder el control a Renault parecen
diafanos. La fuerte apuesta que habian hecho suponia un enorme esfuerzo financiero
para el Banco Ibérico. Ademaés, la dependencia tecnologica de Renault era total. Si se
queria seguir por la senda de expansionar la sociedad era imprescindible implicar
plenamente a los franceses en el proyecto, ain que ello implicara ceder importantes
cuotas de poder. No habia otra solucién, ya que FASA estaba adquiriendo una
dimension que superaba con creces las capacidades del Ibérico, tanto técnica, como

financiera y comercialmenteso2.

A su vez, la actitud de la régie Renault mostraba que FASA se habia convertido
en un objetivo prioritario de su accion exterior y que estaba dispuesta a volcarse en la
promocion de su desarrollo. En 1960 la produccion espafiola de coches Renault no era,
ni mucho menos, una de las mas importantes fuera de Francia. Los 8.400 Dauphines
que salieron de las cadenas vallisoletanas estaban muy lejos del nimero de automéviles
montados en Bélgica e, incluso, de los producidos en Italia o Brasil39s. Sin embrago, un
lustro mas tarde la situacién era muy distinta. Por entonces, tal como revela el cuadro
2.1, FASA-Renault se habia convertido en el primer centro de montaje fuera del
hex4gono, habiendo adelantado a Bélgica y a mucha distancia de Argentina, que se
habia aupado al tercer lugar. Ademas, a diferencia de la planta de Haren-Vilvoorde, que
era puramente ensambladora de conjuntos producidos en Francia, en Valladolid se
fabricaban carrocerias y grupos motopropulsores ¢Por qué Renault decidié impulsar el
complejo castellano hasta convertirlo en su principal centro de produccién en el

extranjero?

391 Maison, 2011: 48-49. A este respecto, Sanchez Sanchez (2004: 160-161), expone que en carta fechada el
17 de julio de 1964 Arturo Fierro solicitd6 a Pierre Dreyfus una mayor implicacién de la RNUR en FASA, asi
como la integraciéon de las actividades de venta y fabricacién en una tnica sociedad. El presidente de
Renault le habria respondido diez dias mé&s tarde mostrdndose dispuesto a estudiar diversas
modificaciones en las relaciones entre Billancourt y Valladolid.

392 Asi lo reconocia el propio Rodriguez-Pomatta cuando, en calidad de gerente de FASA, expresaba su
satisfaccién por la <<magnifica>> colaboraciéon que prestaba la RNUR, destacando las facilidades de
financiacién que ofrecia en el pago de la maquinaria adquirida para las nuevas instalaciones (FASA, Actas
del consejo, 22/01/1965).

393 Loubet, 2000: 221.
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Cuadro 2.1.
Produccion de Automoviles Renault fuera de Francia

1960 1965
Produccion FASA 8.400 47.326
Total Produccion Exterior marca Renault 115.500 153.936
Posicion FASA (n° ranking) 4 1
Participacion FASA (%) 7,3 30,7

FUENTE: Datos para FASA en apéndice 1. Datos Renault en Loubet, 2000: 221.

La evidencia parece apuntar a que la apuesta de la RNUR por FASA se debi6 a
una acumulaciéon de factores. A nivel interno, el mercado espafiol estaba en pleno
proceso de expansion y se debia aprovechar; més ain cuando se trataba de un mercado
cerrado que limitaba substancialmente la entrada de nueva competencia. Como se ha
mostrado, la ocasiéon se present6 cuando Arturo Fierro abri6 la puerta a reorganizar
estructuralmente el repartimiento de papeles en FASA. A nivel externo, debe destacarse
el fracaso de las relaciones emprendidas con Alfa Romeo, que acabaron provocando el
abandono definitivo de Italia en 1964394, Los recursos que se liberaban en el escenario
transalpino se podian utilizar al sur de los Pirineos donde, el problema endémico de
Renault en sus asuntos internacionales, de no encontrar socios locales realmente
solidos y fiables, se podia subsanar con la adquisicion de FASA, empresa en la que,

ademas, se habia trabajado de forma fructifera con los Fierro.

Hasta el momento, sélo la fabrica belga de Haren-Vilvorde habia conocido un
desarrollo real cuando, a partir de los afos cincuenta, se habia convertido en un
moderno complejo industrial, especializado en la alimentacién de los mercados del
norte de Europa, totalmente integrado en la organizaciéon industrial de la Régie. El
futuro de FASA pasaba por evolucionar de la misma manera que la factoria flamenca.
En el organigrama mundial de la RNUR, igual que la planta belga estaba especializada
en el mercado del norte de Europa, el complejo industrial de Valladolid podia
convertirse perfectamente en una magnifica plataforma de exportacion hacia la
América central y del sur donde, tras la compra de la brasilena WOB por parte de Ford,

sblo en Argentina se consolidaba el ensamblaje de vehiculos Renault. No en vano, los

394 En Italia Renault producia el modelo Dauphine en la factoria milanesa de Alfa Romeo, contando
también con la red comercial de la casa lombarda para su distribucién. Sin embargo, la muerte de Fascetti,
presidente del IRI, y su sustitucion en 1960 por el democristiano Giuseppe Petrilli, proximo a los Agnelli,
acab6 minando la colaboracién. Ante la nueva actitud del consorcio piblico, Giuseppe Luraghi, patréon de
Alfa Romeo, manifest6 que los nuevos modelos R-4 y R-8 atacaban directamente a Fiat y que ello impedia,
no tan solo la produccién en sus talleres, sino también la comercializaciéon a través de su red. Aunque en
1964 Renault intent6 hacerse con la red comercial de los milaneses, la inmensa mayoria de los

concesionarios contactados no quisieron abandonar Alfa Romeo (Loubet, 2000: 239-241).
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hombres de Renault en Espafia habian pasado previamente por la América austral, lo
que indicaba una primera intencién de vincular ambas esferas de negocio. Todo este
cimulo de circunstancias facilitd que Billancourt apostara por FASA, aceptara
incrementar su participacion financiera y permitiera que ésta experimentara un

desarrollo integral asumiendo la fabricacidon de motores, transmisiones y carrocerias.

2.4. La integracion vertical de la produccion y el polo de desarrollo de
Valladolid

Uno de los puntos fuertes de las negociaciones de acercamiento entre Valladolid
y Paris era la absorcion de RESA por parte de FASA, lo que permitia juntar las
estructuras productivas con las redes de marketing y distribucién, sumando asi
sinergias. No obstante, esta operacion fue precedida de otra de igual o mayor
envergadura, que cambi6 para siempre la fisonomia de FASA. Se trataba de integrar
verticalmente la sociedad, asumiendo directamente la producciéon de los principales
elementos de los vehiculos. Con ello FASA ponia los cimientos para dejar de ser una
simple planta ensambladora y convertirse en una auténtica fabricante de automoviles
de turismo y derivados. La constitucion de dos filiales, Fabricaciones Mecéanicas
Espafiolas S.A. (FAMESA) y Fabricacion de Carrocerias S.A. (FACSA), cuyas funciones
respectivas eran la produccion de motores completos y carrocerias y la absorcion del
activo industrial de ISA destinado a la produccién de transmisiones, representaba el
salto cualitativo mas importante realizado nunca por FASA. Para la materializaciéon de
estas operaciones resulté determinante la eleccion de Valladolid y Sevilla como polos de

desarrollo regional.

Santiago Lopez fue, desde su posicion de alcalde de la ciudad, uno de los
principales valedores de la eleccion de Valladolid como polo de desarrollo regional. De
hecho, el consejero gerente habia sido el primer miembro del Consejo en proponer que
FASA asumiera directamente la produccion de motores y carrocerias. Ello habia
sucedido durante 1960 cuando abog6 a favor de que se adquiriera una participacion
mayoritaria tanto en NMQ como en ISA. Sin embargo, su propuesta fue rechazada de
plano por los representantes del Banco Santanders’. No obstante, un ano después de

desestimar su propuesta, los cantabros abandonaron FASA. Desde ese momento, una

395 FASA, Actas del Consejo, 19/12/1960. Ante el dilema que se plante6 sobre donde invertir la tesoreria
sobrante, si en bolsa o en terrenos, el consejero secretario defendié la propuesta de adquirir

participaciones directas tanto en ISA como en NMQ.
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factoria con tantas dificultades como las que presentaba Los Corrales de Buelna se
convirti6 méas en un problema que en una solucion. Ya no se trataba de participar en el
capital de NMQ, sino de asumir directamente la produccién del propulsor. Si bien en
los primeros proyectos, consensuados con el Ministerio de Industria, Madrid aparecia
como el lugar de emplazamiento de la nueva factoria de motores, el nuevo estatus de
Valladolid como polo de desarrollo modificé la decisién. De acuerdo con la RNUR,
cuya implicaciéon en el proyecto era fundamental, se debian aprovechar todas las
ventajas que ofrecia la designacion de la ciudad del Pisuerga para impulsar al maximo

el complejo industrial pucelanos9e.

El Polo de Desarrollo de Valladolid (1964-1967)

El polo de desarrollo de Valladolid se enmarcaba dentro de las disposiciones
emanadas del Plan de Desarrollo Econémico y Social para el periodo 1964-1967 que, a
su vez, derivaba del Decreto-ley de 21 de julio de 1959 de ordenaciéon econdémica y del
subsiguiente Plan de Estabilizacion, puesto en practica para estabilizar interna y
externamente la economia, equilibrar la balanza de pagos y robustecer el sistema
monetario. Una vez encauzados los indicadores macroeconoémicos, el gobierno
pretendia definir el marco juridico en el cual debia desenvolverse el proceso de
desarrollo econdmico. Es en este escenario en el que se debe situar el Plan de
Desarrollo, cuyo objetivo manifestado en las directrices y medidas preliminares a su
promulgacion, establecidas a finales de 1962, radicaba en impulsar el crecimiento de la
actividad economica suprimiendo algunos controles e intervenciones publicas,
simplificando las operaciones inherentes al comercio exterior, facilitando la
financiacion a las empresas medianas y pequenas, acelerando la formacién de

cientificos y técnicos y estimulando las inversiones extranjerassy.

El Plan de Desarrollo Econémico y Social fue aprobado, junto a las normas
relativas a su ejecucion, el 28 de diciembre de 1963 y publicado en el BOE a partir del
dia 30 del mismo mes398. El Plan buscaba establecer, con vision de conjunto, los
objetivos inmediatos de la politica econémica y adoptar las medidas necesarias para
alcanzarlos. Los principales problemas que pretendia solventar eran la baja proporcion

de la poblacion activa respecto al total, el elevado porcentaje de poblaciéon activa en la

396 FASA, Actas del Consejo, 16/01/1964.
397 Decreto 3060/1962 de 23 de noviembre (BOE, n° 286, 29/X1/1962).
398 Su publicacion termind el 30 de septiembre de 1964 (BOE, n° 235, 30/09/1964).
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agricultura, la baja productividad de la economia, el reducido volumen de
exportaciones y la desigual distribucion regional de la rentas®o. Por ello, pretendia
modificar las estructuras productivas, incrementar la inversién, aumentar las
exportaciones e incrementar la productividad, proponiéndose especificamente el
estimular las inversiones extranjeras como medio de conciliar el crecimiento

proyectado con el equilibrio alcanzado en la balanza de pagos4°°.

Las directrices del Plan eran vinculantes para la Administracion del Estado,
Organismos Auténomos, Empresas Nacionales y Corporaciones Locales, esto es, para el
sector publico, e indicativo para el sector privado. El carécter indicativo significaba el
respeto de la libre iniciativa y de las decisiones econémicas individuales, aunque se
pretendia orientarlas mediante <<indicaciones>> sobre criterios generales de
actuacion y estimularlas mediante un sistema de incentivos dirigido a lograr la
coincidencia entre los objetivos generales fijados en el Plan y la actividad privada para
conseguir el cumplimiento de las previsiones sefialadas. A la industria fabricante de
automoviles de turismo se le marcd un objetivo de produccion para 1967 de 200 mil

unidades4°,

Uno de los objetivos del Plan era promover un desarrollo regional integral. En
esta direccion, manifestaba que uno de los problemas que presentaba la estructura

econdmica espaiola eran las diferencias economico-sociales entre las distintas

399 BOE, n° 7, 8/01/1964.

400 EF] Plan instaba a los ministerios interesados a que propusiesen los sectores econémicos en que no seria
necesaria autorizacion previa para las inversiones de capital extranjero en porcentaje superior al 50% de la
inversion total en la creaciéon, ampliaciéon o modernizacién de empresas espafolas y, también, se aplicaba a
la inversion exterior el mismo régimen legal que el establecido para la iniciativa privada espafola (BOE, n°®
32, 6/02/1964).

401 BOE, n° 29, 3/02/1964. Para la fabricaciéon de automoéviles de turismo se estimd, basandose en la
experiencia italiana para el periodo 1950-1960, una tasa de crecimiento del parque durante el cuatrienio
del Plan del 19,7%, previéndose un total de un millon de unidades en 1967. A partir del ajuste cronologico
1950-1961 renta/turismos se deducia una elasticidad de 2,71 que, aplicada al ritmo previsto para el PNB,
reflejaba una tasa del 16,26% anual acumulativo para el parque de vehiculos, asumiéndose que las
capacidades de la industria doméstica decidiria si estas necesidades serian abastecidas en su mayoria por
la propia industria o se obtendrian mediante importacion. Aunque el propio Plan manifestaba cierto
desconocimiento de las potencialidades de la industria automovilistica por ser muy reciente y encontrarse
en plena fase de expansion, remarcaba que su interés econémico y social aconsejaba conservarla
adoptando para ello las medidas oportunas necesarias (BOE, n° 116, 14/05/1964). Las previsiones del Plan
fueron ampliamente rebasadas por el conjunto de la industria fabricante de automoéviles de turismo y
derivados, que super6 holgadamente las 200 mil unidades en 1966 y las 300 mil un afio més tarde

(apéndice 1).
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provincias. Segun sefialaba, eran zonas desarrolladas el Norte, Cataluna, Levante, las
islas Baleares y las islas Canarias, destaciAndose Vizcaya, Guipuzcoa y Barcelona,
mientras Galicia, el valle del Duero, el valle del Ebro, Centro y Andalucia eran
calificadas como regiones insuficientemente desarrolladas. Entre las menos
desarrolladas se consideraba que el Centro contaba con la capital del Estado, que
estaba experimentando un crecimiento muy importante y que por ello absorbia los
excedentes de poblacion regionales. Por su parte, se observaba que tanto los valles del
Ebro y del Duero, como Andalucia, aiin que contaban con capitales regionales bien
definidas, como eran Zaragoza, Valladolid y Sevilla, éstas carecian de una base
econdémica suficiente para impulsar el desarrollo de sus respectivas regiones.
Finalmente, se reconocia que Galicia tampoco contaba con recursos propios para

experimentar un impulso autosostenido+02.

El Plan establecia los polos de promocién y de desarrollo y la accién agraria
como los mecanismos articulados para lograr la expansion econémica de las regiones
atrasadas403. La funcion de los polos de desarrollo era tratar de crear nucleos
industriales que generaran puestos de trabajo no agricolas en poblaciones que
disponian de factores humanos y fisicos potenciales para permitir una accién eficaz de
las medidas de impulso econémico. Por ello, centraba la atencion en aquellas ciudades
que, ain contando con actividad industrial, ésta no presentaba los niveles de las zonas
industrializadas y, al mismo tiempo, se encontraban en regiones de bajo nivel de renta,
con excesiva dependencia de la agricultura y con paro encubierto que, de no ser
absorbido, podia dar lugar a una fuerte emigracion4c4. Debido a las disponibilidades
financieras y para asegurarse su impacto, se especificaba que durante el periodo se

crearian un maximo de siete polos de promocion y desarrollo industrial4©s.

La pretension era concentrar la accion en aquellos puntos que ofrecieran las
mejores condiciones desde el punto de vista de la localizacion industrial y que tuvieran
capacidad para actuar efectivamente sobre amplias zonas territoriales. Por esta razon

se consideraban preferentemente nticleos que constituyesen centros naturales de

402 BOE, n° 62, 12/03/1964.

403 El mayor esfuerzo econdémico del Plan de Desarrollo se proyect6 a favor de la mejora agraria,
consignandose en el Programa de Inversiones Ptblicas mas de 68.000 millones de pesetas a obras de
transformacion en regadio y colonizacién, concentracién parcelaria, conservacion de suelos, repoblacion
forestal, mejora ganadera y otras inversiones para el fomento de la productividad agraria (Decreto
153/1964, BOE, n° 27, 31/01/1964).

404 BOE, n° 31, 5/02/1964.

405 BOE, n°, 30/12/1963.
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amplias zonas a efectos econdémicos para lograr asi una mayor irradiaciéon de la acciéon
perseguida. Con este fin, los estudios realizados en el marco del Plan sefalaron cinco
posibles polos de desarrollo industrial, en los cuales el estado debia apoyar con caracter
selectivo la expansion de la industria, y estimaron como aconsejable la creacion de dos
polos de promocion industrial, situados en regiones de baja renta por habitante4°o.
Siguiendo estas indicaciones, el Decreto 153/1963 localizaba en Burgos y Huelva polos

de promocién y en A Coruiia, Sevilla, Valladolid, Vigo y Zaragoza polos de desarrollo4°7.

El polo de desarrollo industrial de Valladolid comprendia la totalidad del
término municipal de la ciudad. Los beneficios a que podian optar las empresas
ubicadas o que se ubicasen en su término eran, ademas de los aplicables a las industrias
de interés preferente+°8, subvenciones por un importe de hasta el 10% de la inversion,
preferencia en la obtencion de crédito oficial y los establecidos en la Ley sobre Régimen
del Suelo y Ordenaciéon Urbana, de 12 de mayo de 19564°9. Las industrias que podian
acogerse a estos beneficios dentro del polo de Valladolid+:°, condicionado siempre a que
su creacion o ampliacion implicara una inversion superior a cinco millones de pesetas y
generaran un minimo de treinta puestos de trabajo de plantilla, eran alimentacion,

textiles y de la confeccion, transformacion de la madera y el mueble, quimica,

406 BOE, n° 62, 12/03/1964.

407 BOE, n° 27, 31/01/1964. Segun lo establecido, los polos de promocién industrial se debian localizar en
poblaciones sin practicamente actividad industrial pero con recursos naturales y humanos suficientes para
convertirse en nticleos industriales en caso de vencerse la inercia inicial mediante la ayuda del Estado.

408 Estos beneficios eran los siguientes: 1) Expropiacion forzosa de los terrenos necesarios para su
instalaciéon o ampliacién e imposiciéon de servidumbre de paso para vias de acceso, lineas de transporte y
distribucién de energia y canalizaciones de liquidos o gases; 2) reduccion hasta el 95% de los siguientes
impuestos: emision de valores mobiliarios, derechos reales y timbre relativos a los actos de constitucién o
ampliacion de capital; impuesto sobre el gasto para la adquisicion de bienes de equipo y utillaje de primera
instalacion; derechos arancelarios sobre importacién de bienes de equipo y utillaje, cuando no se fabriquen
en Espafia; y cuota de licencia fiscal durante el periodo de instalacion; 3) libertad de amortizacion durante
el primer quinquenio y 4) reduccién de hasta un méximo del 95% en los tipos de gravamen del impuesto
sobre las rentas del capital que grave los rendimientos de los empréstitos que emitan las empresas
espaiiolas y de los prestamos que concierten con organismos internacionales o con bancos e instituciones
financieras extranjeras, cuando los fondos obtenidos se destinen a financiar inversiones reales nuevas.

409 Fistos comprendian un 80% de las cuotas de la Contribucién Territorial Urbana y de todos los recargos
que graven las edificaciones; la totalidad del importe de los Arbitrios Locales ordinarios y extraordinarios
sobre las edificaciones; y la exencion de los Impuestos de Derechos Reales y Timbre por razén de contratos
referentes a terrenos, solares y edificaciones.

410 La resolucion tenia caracter discrecional y la realizaba la Comisién Delegada de Asuntos Econémicos
teniendo en cuenta los aspectos sociales y econémicos de las inversiones propuestas y de acuerdo con las

directrices de la politica econémica consignadas en el Plan (BOE, n° 30, 4/02/1964).
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sidertirgica y metales no férreos, productos metalicos, construccion de maquinaria,
construccion de maquinaria eléctrica, construccion de material de transporte,

fabricacion de aparatos de precision y ensefianza media y formacion profesional4.

Dentro de las empresas cuyas solicitudes fueron aceptadas en el polo de
desarrollo de Valladolid figuraban FASA, FACSA y FAMESA, todas ellas integradas en
el grupo C, lo que significaba que gozaban de libertad de amortizaciéon durante el
primer quinquenio, preferencia en la obtencién del crédito oficial, expropiacién forzosa
y reduccion del 95% de la cuota de licencia fiscal durante el periodo de instalacion,
aunque se limitaba la reduccion del impuesto sobre las rentas de capital en empréstitos,
de la emision de valores mobiliarios, derechos reales y timbre relativos a los actos de
constitucion o ampliaciéon de capital y del impuesto sobre el gasto para la adquisicion
de bienes de equipo y utillaje a un 50%, asi como del impuesto sobre derechos
arancelarios sobre la importacion de bienes de equipo y utillaje a un 25%. No obstante,
la principal disminucion respecto a los beneficios potenciales era la supresion del
derecho de subvencion por inversiones en cualquier porcentaje. Por su parte, ISA fue
encuadrada dentro del grupo B de las empresas aceptadas en el polo de desarrollo de
Sevilla, lo que le permitia aumentar al 50% la reduccion en el impuesto sobre derechos
arancelarios sobre la importacion de bienes de equipo y utillaje y gozar de una

subvencion del 5% sobre la inversion realizada4:2.

El efecto global de los polos de desarrollo industrial articulados en el Primer
Plan de Desarrollo ha sido juzgado como ineficiente o contraproducente por la
literatura académica4:3. Sin embargo, en el caso de FASA los beneficios asociados a los
polos de desarrollo de Valladolid y Sevilla tuvieron un impacto directo en la
determinacion de su estrategia empresarial y facilitaron la creacién de importantes
unidades operativas que resultaron viables y rentables en el tiempo. En primer lugar,
porque provocaron directamente que se cambiara la ubicacién de la factoria de

motores proyectada, que en vez de instalarse en Madrid, como estaba previsto, acab6

41 BOE, n° 30, 4/02/1964.

412 BOE, n° 160, 4/07/1964.

413 Garcia Delgado, 1994: 179-180; Carreras y Tafunell, 2004: 360-361 y Barciela, Lopez, Melgarejo y
Miranda, 2005: 262-264. Los planes de desarrollo han sido objeto de un anélisis especifico en una obra
colectiva dirigida por De la Torre y Garcia-Zuniga (2009) en la cual se ofrece una vision mas matizada de
sus efectos. En el capitulo elaborado por Mar Cebridn, en el cual se trata especificamente el caso del polo
de desarrollo de Valladolid, se concluye que el efecto del polo habria sido tan sé6lo anticipar la inversiéon a
través de exiguos beneficios fiscales que fueron aprovechados tinicamente por empresas ya instaladas y

que, por ello, apenas habrian existido resultados positivos (Cebrian, 2009: 295).
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localizada en Valladolid44. Asimismo, la puesta en marcha de la factoria de carrocerias
en Valladolid, que siempre se habia pospuesto por su elevado coste y complejidad,
coincidio en el tiempo con la otorgacion de parte de los beneficios inherentes al polo+s.
Finalmente, también la adquisiciéon por parte de FASA de la factoria de transmisiones
de ISA coincidié con la creacidon del polo de desarrollo de Sevilla, realizandose su
modernizacioén y ampliacion al amparo de los beneficios asociados al mismo#¢. Desde
FASA se destacaba como de especial importancia el derecho de libre amortizacion
durante el primer quinquenio y la reducciéon de los derechos arancelarios sobre la

importacion de bienes de equipo y utillaje47.

Por ello, la valoraciéon del impacto del polo de desarrollo de Valladolid sobre
FASA se ajusta mejor a las conclusiones presentadas por Jordi Catalan en el Atlas de la
Industrializaciéon de Espafia#8. En este trabajo expone que la politica franquista
contribuyé a extender la industrializacion fuera de las regiones tradicionalmente
fabriles, desempeniado un protagonismo significativo en su difusion en Madrid,
Asturias y en los enclaves industriales de Castilla-Ledn. Aunque reconoce que no se
logr6 modificar significativamente la distribucion de la actividad industrial, sefiala que
la politica publica (empresas del INI y polos de desarrollo) explica el relativo ascenso
de algunas zonas, especificAndose que so6lo Valladolid puede destacarse como muestra
del éxito de estos procesos. En cuanto a los resultados de lo polos, considera que éstos
fueron dispares y que los mayores éxitos se alcanzaron en Valladolid y Vigo, donde las
inversiones se concentraron en un sector con fuerte capacidad de arrastre, como era el
automovil. Por ello, concluye que la politica aplicada por el Estado no consigui6 alterar
de forma profunda el mapa industrial de Espaia, siendo las novedades maés
importantes la consolidacion de Madrid como segunda capital industrial y la
intensificacion de la industrializacion en un buen ntimero de provincias hasta entonces
esencialmente agrarias, hecho importante por lo que signific6 de mejora econémica

generalizada49.

414 FASA, Actas del Consejo, 16/01/1964.

415 Este hecho fue resaltado en la Memoria de actividad del afio 1965 (FASA-Renault, Memoria, 1965).

416 FASA-Renault, Memoria, 1965.

417 FASA, Memoria, 1964.

418 Catalan, 2003b: 376-377.

419 La emergencia de Madrid como segunda capital industrial se achaca tanto al propio desarrollo de su
mercado, como a la politica intervencionista y centralista del régimen en el ambito industrial (Catalan,

2003b: 377).
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La integracién vertical de la produccion

En el complejo fabril de Valladolid se ubicaron una factoria de motores y otra
de carrocerias, que debia reemplazar al limitado taller de subunidades+:°. El 5 de
marzo de 1964 se constituyeron FAMESA, cuyo cometido era la fabricaciéon del grupo
motor, y FACSA, destinada fundamentalmente a realizar los procesos de embuticion de
todas las piezas de la carroceria. Ambas sociedades estaban participadas enteramente
por FASA4 Las nuevas instalaciones productivas fueron inauguradas el 16 de
noviembre de 1965 en presencia del ministro de industria, Gregorio Lopez Bravo, del
ministro comisario del plan de desarrollo, Laureano Lopez Rodd, del embajador de
Francia en Espana, Robert de Boisseson4?2, y del presidente de la RNUR, Pierre
Dreyfus423. El elenco de figuras tan relevantes muestra la magnitud de la operacion

lanzada.

El proceso de integracion vertical de la producciéon se completé con la
adquisicion de todo el activo industrial de ISA destinado a la produccion de cajas de
cambios. Durante el primer trimestre de 1964 se compraron 20 mil acciones de la
sociedad hispalense por importe de 10 millones de pesetas y cotizacion a la par424. La
compra del activo del inmovilizado de ISA, que comprendia la totalidad de los terrenos
y de los edificios construidos en los mismos, asi como las maquinas y utillajes
especificamente dedicados a la fabricacion de cajas de velocidades para los automoviles
Renault, se formaliz6 a finales de 1965425, Con este movimiento, FASA asumia tanto la
comercializacion como la fabricacion integra de los dos principales elementos del

automovil: el conjunto moto-propulsor y la carroceria.

420 A principios de 1964 se formd una sociedad participada a medias entre FASA y COINTRA cuyo objetivo
era el establecimiento de un taller de embuticién en Valladolid para la fabricaciéon de piezas de carroceria,
aunque la inmediata constituciéon de FACSA enterré rapidamente el proyecto (FASA, Actas del Consejo,
16/01/1964).

421 FASA, Memoria, 1964.

422 En las palabras que pronuncié durante el acto, El Embajador de Francia mostré su convencimiento del
éxito de la operacion, manifestando que: <<Cuando una empresa francesa se liga a otra espafiola, con la
fuerza dinamica que actualmente demuestra Espaiia, con sus posibilidades de trabajo, en pleno Plan de
Desarrollo, conseguiran ambas el éxito>>.

423 FASA-Renault, Memoria, 1965.

424 FASA, Actas del Consejo, 3/04/1964. El Consejo, por unanimidad, agradeci6 al Banco Ibérico las
condiciones financieras que puso a la cesion del paquete accionarial.

425 FASA-Renault, Memoria, 1965. Asimismo, se realiz6 la compra de un terreno colindante de 25 mil
metros cuadrados en prevision de una posible expansion de la factoria hispalense, cuya modernizacion y

ampliacion fue solicitada en el concurso del polo de desarrollo sevillano.



128

A mediados de 1965 tanto FACSA como FAMESA se reorganizaron financiera y
administrativamente. En el aspecto administrativo, pasaron a llamarse FACSA-Renault
y FAMESA-Renault, al tiempo que se constituia su consejo de administracion. En el
ambito financiero, FASA-Renault realizd constantes inyecciones financieras a fin de
que adquirieran la dimension minima necesaria. El proyecto a corto plazo era
incrementar su capital social de los 6 millones de pesetas iniciales hasta los 200
millones42¢. A mediados de 1965 se realiz6 una primera ampliacion de 90 millones427.
Medio ano después otra nueva aportacion de recursos lo dejaba en 175 millones de

pesetas para cada una de ellas428.

Los resultados de estas operaciones no defraudaron. Durante su primer ano
completo de actividad, FACSA transform6 9.500 toneladas de chapa para carroceria,
cuyo peso final alcanzé las 6.500 toneladas. Ademas, del conjunto de piezas producidas
se exportaron unas primeras unidades a la RNUR, para ser montadas en sus talleres de
Billancourt429. Por su parte, los progresos de FAMESA fueron tan notables que un afio
después de su inauguracion ya fue capaz de producir cerca de 30 mil motores y otros
tantos trenes delanteros y traseros, asi como conjuntos de direccion4°. Sus
instalaciones fueron acondicionadas por técnicos de la Régie, que suministrd a su vez
las herramientas y utillaje necesario, que combinaba maquinas universales y especiales
e incluia las primera unidades transfert, aunque de dimension atin muy reducida4s..

Todo ello permitia una cadencia diaria de producciéon de 320 vehiculos por dia432.

Elresto de filiales

Una de las principales novedades que introdujeron los hombres del Banco
Ibérico después de hacerse con el control de FASA fue la constituciéon de filiales de
diversa indole pero complementarias de la actividad de la empresa madre. La intenciéon

perseguida era crear sociedades capaces de aprovechar la propia demanda de FASA o

426 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/05/1965.

427 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/07/1965.

428 FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/01/1966.

429 FASA-Renault, Memoria, 1966.

430 FASA-Renault, Memoria, 1966.

431 Como se vera en el capitulo 4, las maquinas transfert resultaron determinantes para el proceso de
desarrollo de las factorias de componentes.

432 FASA-Renault, Memoria, 1966.
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dinamizar su estructura productiva, como fue el caso de Industrias Lusitanas Renault,
su primera inversion exterior. A finales de 1965, la cartera de filiales se ampli6 con las
derivadas de la absorcion de RESA, orientadas todas ellas al ambito de la

comercializacion y financiacion (cuadro 2.2).

Cuadro 2.2.
Cartera de Valores de FASA-Renault a 31 de diciembre de 1965

. Valor
Sector y Sociedad N? de Valor Nominal Efectivo
acciones (pesetas)
(pesetas)
Contabilidad y estadistica
informatizada
MECONSA 500 2.500.000 2.530.390
Sector Exterior
ILR 6.000 6.000.000 12.558.300
Produccion industrial
FACSA-Renault 174.716 174.716.000 174.736.960
FAMESA-Renault 174.716 174.716.000 174.736.960
Comercializacion
EASA 12.000 12.000.000 12.000.000
EACASA A cuenta suscripcién 185.000
Financiera
FIRESA 18.000 50% 9.000.000
desembolso
TOTAL 385.747.610

FUENTE: FASA-Renault, Memoria, 1965.

Afio y medio después de que los Fierro se hicieran con el control de FASA, se
constituy6 la empresa Mecanizaciones Contables S.A. (MECONSA). Se trataba de una
central de contabilidad y estadistica informatizada que se ubicé en el mismo complejo
industrial de Valladolid. MECONSA contaba con un capital inicial de dos millones de
pesetas, suscrito y desembolsado a partes iguales entre FASA y el Banco Ibérico43s. Su
funcién principal era prestar servicios a la propia FASA, aunque no se excluia que
ampliara sus operaciones tanto a otras sociedades, especialmente las participadas por
sus accionistas, como a diversos bancos espanoles. Dos anhos después de su
establecimiento se ampli6 el capital, respetando los porcentajes de participacion, hasta

los cinco millones de pesetas434.

Durante 1962 Basilio Freire-Caeiro da Matta negocié la instalacion de una
planta de ensamblaje de automoviles en Portugal, pais que ya contaba con la presencia

de diversas marcas del sector. Al mismo tiempo, Rodriguez-Pomatta gestion6 con

433 FASA, Actas del Consejo, 27/04/1962.
434 FASA, Actas del Consejo, 26/06/1964.



130

Renault la cesion de las licencias y permisos correspondientes. La inversion estimada
era del orden de los 10 millones de escudos portugueses. Segin lo acordado, FASA
asumia el desembolso de un 75% del capital comprometido, correspondiendo a la
SAEAR un 20% y a la RNUR el 5% restante. El lugar escogido para emplazar la factoria
fue Guarda, cuyas autoridades ofrecieron unos terrenos de 20.000 metros cuadrados al
precio simbolico de un escudo por metro cuadrado#ss. Ademas, la ciudad elegida
distaba apenas 40 kilémetros de Vilar Formoso, la villa lusa que marca la frontera con
Espaiia, y en la cual se inaugurd, en 1882, la conexion ferroviaria con Castilla, sirviendo

de puerta de entrada a las mercancias procedentes de Salamanca.

La sociedad resultante, que contaba con un capital social de 8 millones de
escudos, fue constituida el 20 de junio de 1963 con el nombre de Industrias Lusitanas
Renault (ILR) y bajo la forma de Sociedad An6énima de Responsabilidad Limitada4se.
Sus instalaciones y edificios se ultimaron a mediados de 1963 y fueron inauguradas, por
el Presidente de la Republica, el 2 de Junio de 1964437. Las primeras colecciones
enviadas desde Valladolid, correspondientes al modelo R-4, cruzaron la frontera a
finales de afio, programandose el lanzamiento de las primeras unidades para principios
de enero438. Durante el primer afio completo de actividad la produccion rondé el millar
de vehiculos#39, que incorporaban un 40% de material portugués+4°. El resultado
econdémico del primer ejercicio arrojé un beneficio liquido de 46.853,35 escudos44. En
1965 se doblo la produccion, alcanzandose un total de 2.162 unidades de los modelos R-

4 L, R-4 F, R-8 y R-8 Major, con un beneficio de 1.202.429,12 escudos#42.

Una consecuencia de la incorporacion del activo de RESA en FASA, acaecido
durante 1965, fue la toma de una participacion mayoritaria del 60% en la sociedad

Entretenimientos de Automéviles S.A. (EASA), concesionaria de RESA para una parte

435 FASA, Actas de la Junta, 11/12/1962.

436 FASA, Actas del Consejo, 23/06/1963. Su Asamblea General estaba presidida por Arturo Fierro, siendo
el vicepresidente Carlos José de Gouveia Mourisca, el primer secretario, Gilberto Milbeo, el segundo
secretario, Candido Augusto Cristo da Silva, el primer vicesecretario, Joao Barbos de Lear Shadoza e
Oliveira y el segundo vicesecretario, Carlos Ferniandez de Fonseca. Asimismo, su Consejo de
Administracion estaba formado integramente por representantes de FASA y la RNUR.

437 FASA, memoria, 1964.

438 FASA, Actas del consejo, 13/11/1963. El anuncio del inicio de la actividad productiva se realizo a
principios de afio (FASA, Actas del Consejo, 16/01/1964).

439 FASA, Actas de la Junta, 14/05/1965.

440 FASA, Memoria, 1963.

441 FASA, Memoria, 1964.

442 FASA, Memoria, 1965.
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de la ciudad de Madrid y de su provincia. El capital social de EASA era de 20 millones
de pesetas y en el afio de su absorciéon vendié un total de 1.790 automédviles Renault443.
Poco después, la propia FASA-Renault creaba Entretenimientos Automoviles de
Cataluna S.A. (EACASA) y Entretenimientos Automoviles de Vizcaya S.A. (EAVISA)444,
En todas estas sociedades FASA-Renault participaba en un 60% de su capital social,

mientras el resto era asumido por Renault Espana445.

2.5. Produccion en masa y diversificacion de modelos

La produccién en masa de coches Renault en Espafia se inici6 con la fabricaciéon
del Dauphine, cuyo montaje supero, entre 1961 y 1965, el umbral de las 10 mil unidades
anuales. Con motor y traccion trasera, suspension independiente y bastidor monocasco
autoportante, el Dauphine incorporaba muchas de las soluciones mecénicas aplicadas
al 4CV. Sobre la mecénica del motor 845 c.c. “Ventoux”, la potencia vario entre los
veintisiete caballos de la primera versiéon y los cuarenta de los dltimos modelos. El
rapido éxito experimentado en Francia provoco que la RNUR ampliara la gama con una
version potenciada, el Dauphine-Gordini (1958), que incluia cuatro marchas en vez de

tres, y con una version mas lujosa, el Ondine (1961).

En Valladolid se fabricaron un total de 125 mil vehiculos de la gama Dauphine.
La produccion se inici6 en 1958 con el montaje de la version basica, a la que siguieron
el Gordini (1961) y el Ondine (1962). En Espana el modelo se gan6 el apodo de “coche
de las viudas” debido a su presunta peligrosidad motivada por una supuesta falta de
estabilidad. Pero lo cierto es que el modelo mejoraba las prestaciones del conductor
espanol —que hasta entonces apenas podia optar, si se queria mantener por debajo de
los 1.000 c.c., entre el 4CV y el SEAT 600— poniendo a su disposiciéon un vehiculo con
mayores capacidades. Probablemente, la alta siniestralidad se debiera méas al mal
estado de la red viaria y a la inexperiencia de los conductores que no a las
caracteristicas propias del coche. Como comenta Gimeno Valledor: <<Conductores de
un pais sin cultura del automovil se encontraban de repente con unos alegres caballos

en las manos, y estos se les desbocaban con frecuencia44°>>.

443 FASA, Memorias, 1965.

444 FASA, Memorias, 1966.

445 FASA-Renault, Actas del Consejo, 19/02/1965.
446 Gimeno Valledor, 1993: 413.
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La primera unidad del Dauphine sali6 de las cadenas vallisoletanas el 28 de
junio de 1958447, con un precio de venta en fabrica autorizado por la OCP de 104.061,05
pesetas#8. A lo largo de su ciclo de vida el precio del vehiculo experimenté un
continuado descenso, tanto en términos reales como nominales449. La senda trazada
por el modelo fundador de la gama fue seguida por los precios de sus vastagos, cuyos
valores nominales experimentaron un descenso ain mayor (apéndices 12 y 13). Para el
primer afio completo de producciéon se programd una cadencia de veinte unidades

diarias4s°, que no permitia cruzar el umbral de entrada en la produccion en masa.

La entrada en la produccion en masa coincidié con el inicio de la etapa del
Banco Ibérico como accionista de referencia. En el mes de junio de 1961 se logré una
cadencia de sesenta unidades diarias y a finales de ese mismo afo se dejaba ultimada la
produccién del Gordini4st. El montaje de la gama Dauphine alcanzo, en junio de 1962,
un ritmo de 85 vehiculos al dia4s2. La progresion era notable: las 15 mil unidades de
1961, que casi doblaban a las del ano anterior, fueron superadas ampliamente un afio
mas tarde con una producciéon de 22 mil automoviles. No so6lo se habia superado el
umbral minimo de 10 mil unidades, sino también el recomendado de 20 mil4ss.

Ademas, como revela el grafico 2.4, el transito del Dauphine al Ondine y Gordini,

447 FASA, Memoria, 1958. Con motivo del montaje de la primera unidad el Consejo facult6 al consejero
gerente para que distribuyera una gratificaciéon voluntaria de 500 mil pesetas entre el personal de acuerdo
al <<merecimiento y laboriosidad>> de cada productor. Asimismo, el Consejo decidi6 tributar un
homenaje a la Régie para agradecerle la <<eficaz colaboracién>> que habia prestado en la persona de su
presidente director general, Pierre Dreyfus, que tenia previsto realizar una pronta visita a Valladolid.
Finalmente, se agradeci6 a Francisco Toda, director general de la SAEAR, su sensibilidad de ofrecer a los
consejeros de FASA las primeras unidades del Dauphine (FASA, Actas del Consejo, 8/07/1958).

448 FASA, Actas del Consejo, 28/11/1958. El precio propuesto originariamente ante el Ministerio de
Industria habia sido de 98.440,87 pesetas (FASA, Actas del Consejo, 30/04/1958). Como se ha comentado,
el alza se debid a la aplicacion del “Fondo de Retorno”, que encarecia el precio del coche.

449 En el caso del Dauphine, el principal descenso provino de la nacionalizaciéon del motor, que permitid
rebajar el precio de venta en fabrica dejandolo en 96.000,00 pesetas (FASA, Actas del Consejo,
19/12/1960).

450 FASA, Actas del Consejo, 28/11/1958. No obstante, 1959 empez6 con mal pie, puesto que no se
pudieron adquirir los conjuntos provinentes de Francia al quedarse el IEME sin divisas. No hay que olvidar
que a principios de afio el Estado espafiol se encontraba practicamente en bancarrota, lo que dificultaba el
poder hacer frente a la importaciéon de los principales conjuntos, haciendo temer, incluso, en un posible
paro de la produccion (FASA, Actas del Consejo, 23/02/1959).

451 FASA, Actas del Consejo, 27/05/1961.

452 FASA, Actas de la Junta, 26/0671962 y Memoria, 1962.

453 Estos volimenes de produccion eran los que recomendaba el INI en el momento de constituirse FASA y

se puede considerar que marcaban la entrada en la produccién en masa (INI, 18/9/1951: 2).



133

versiones mejoradas que permitian segmentar el mercado debido a sus caracteristicas
particulares, revelo su eficacia y marcéd el camino de la futura diversificacion de la

produccion4s4,

Grafico 2.4.
Produccion de la gama D-O-G (unidades)
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FUENTE: Apéndice 3.

Una de las primeras decisiones estratégicas implementadas por Pierre Dreyfus
fue la apuesta por diversificar la gama de modelos. Con la puesta en marcha del
mercado comun, Dreyfus retomé la idea que Alfred Sloan habia aplicado durante los
afnos veinte en los Estados Unidos: pasar del modelo tinico a la gama455. Con ello, el
nuevo presidente se alejaba de la ruta trazada por Pierre Lefaucheux, que se inspiraba
en el sistema productivo implementado por Volkswagen con el “Escarabajo”, basado en
un tnico modelo de coche barato y de consumo masivo45°. Dreyfus estaba convencido

de la diversidad de la demanda. A su parecer, los clientes potenciales no tenian unas

454 La fabricacion de la unidad niimero 100 mil de la gama Dauphine durante la primera semana de 1965
fue celebrada con el sorteo de un Renault Ondini entre todo el personal de la factoria (FASA, Actas del
Consejo, 22/01/1965).

455 <<Jétais certain (que) nous aurions affaire a un marché européen riche et divers. Pour obtenir un
taux de pénétration honorable de la marque, un seul modéle était insuffisant. Il fallait une gamme de
voitures s’adressant a des clientéles différentes (Dreyfus, 1981 : 82)>>.

456 En 1972, con 15 millones de unidades vendidas, el Volkswagen “escarabajo” desplazé al Ford T como el

modelo més vendido de la historia (Catalan, 2000: 129).
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preferencias homogéneas y, ademas, éstas evolucionaban con la edad, la estructura
familiar y la situacion profesional. Por ello, consideraba que la oferta de Renault debia
dar respuesta a un conjunto de necesidades cada vez mas amplias y diferenciadas. Lo
contrario era frenar el desarrollo de la empresa, ya que el modelo unico, al dirigirse
s6lo a una unica fracciéon de consumidores, limitaba la produccion y ventas potenciales
de la empresa457. La eleccion de Pierre Dreyfus determiné el futuro de Renault, que se
convirtié en una marca capaz de producir modelos diferentes para distintos segmentos

del mercado4s8.

Como era de esperar, la diversificacion de la gama fue implantandose poco a
poco en Valladolid. En 1963 se anunci6 el montaje del R-4, en version turismo y
furgoneta, con un grado de nacionalizaciéon declarado del 95%459. Su produccion en
masa empezd en 1964, ano en que salieron de las cadenas de FASA casi 15 mil unidades
del mismo. A la par que se iba ampliando la gama de vehiculos producidos, se iba
agotando el tiempo del Dauphine y sus derivados. La aparicion de nuevos competidores
con una concepciéon similar a la suya —como el Simca 1.000— obligd a Renault a
buscarles sustituto. El elegido fue el R-8, que contaba con mucha mas capacidad y
potencia. El dltimo Dauphine sali6 de las cadenas pucelanas en 1967. En ese momento
la RNUR ofrecia en Francia una amplia gama de vehiculos, formada por los modelos R-
4, R-8, R-10 y R-16; de los cuales solo el R-16 no se fabricaria nunca en Espafia. Como
muestra el cuadro 2.3, el concepto de gama se habia trasladado definitivamente a
Valladolid donde, ademas, desde 1963 se producia también el Renault Alpine, un
modelo deportivo con carroceria de plastico fabricado integramente en el complejo
industrial de FASA4¢o,

Asumir la produccion de la gama D-O-G y de las diferentes versiones del R-4 (R-
4, R-4 Sy R-4 F) obligaba a seguir aumentando las cadencias. La estructura productiva
de FASA respondi6 con éxito: los 100 vehiculos diarios de finales de 1963 se

incrementaron en 30 unidades al cabo de seis meses+®', para alcanzar una cadencia de

457 <<le modéle unique, quel que sois son succes, ne s’‘adresse jamais qu'a une fraction de la clientéle, et
finalement borne les ambitions et donc limite U'avenir de U'entreprise (Dreyfus, 1981: 82)>>.

458 Loubet, 2000: 157-158.

459 FASA, Memoria, 1963. El R-4 se fabricaba en Francia desde 1958. Las unidades producidas por FASA
incorporaban el motor del modelo Dauphine (FASA, Actas de la Junta, 26/06/1962).

460 La produccién del Alpine se realizaba en una nave acondicionada expresamente para ello (FASA, Actas
de la Junta, 23/06/1963). Por sus caracteristicas, su volumen de producciéon nunca superd las 200
unidades anuales (apéndice 2).

461 FASA, Actas de la Junta, 26/06/1964.
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155 coches al dia a finales de ano+2. Los requerimientos productivos volvieron a
incrementarse en 1965, cuando se inici6 la fabricacion del R-8463. El modelo encargado
de sustituir al Dauphine fue lanzado al mercado el 16 de noviembre de 1965, lo que
obligé a fijar, para 1966, unas cadencias globales de 300 vehiculos diarios en dos turnos

de trabajo464.

Cuadro 2.3.
Modelos lanzados por FASA-Renault, 1958-1965

Unidades producidas durante

Ailo de lanzamiento . ~ . ..
el primer alo completo de fabricaciéon

Dauphine 1958 8.238
Gordini 1961 *9.663
Ondine 1962 11.206
Renault 4 1963 14.878
Renault 8 1965 22.056

* Unidades producidas en 1963, segundo afio completo de fabricacion.
FUENTE: Apéndices 2y 3.

A pesar de estas buenas perspectivas, en el horizonte se vislumbraban ciertos
nubarrones. A juicio de los responsables de FASA-Renault, si bien el mercado se
expandia, la situacion era muy incierta por la entrada de nueva competencia. Era el
propio Pierre Dreyfus quien trazaba la hoja de ruta para el futuro, cuando advertia que
<<el mercado espariol, con demanda creciente por ahora, aunque con reacciones
imprevisibles ante una competencia que se anuncia de las mas agudas, obligara a
disponer de los mas agiles y mejor instruidos medios de comercializaciéon y

Servicio4os>>,

Aunque el aumento de la produccién continuaba siendo el factor clave de la
estrategia industrial, cada vez se hacia mas palpable que en el futuro que se avecinaba —
tal y como Pierre Dreyfus habia detectado para el mercado francés a finales de la
década de los cincuenta— las capacidades de comercializacién de las companias iban a
desempenar un rol clave en el desarrollo de las empresas automovilisticas. Ello
obligaba a empezar a trabajar en politicas de marketing y comercializaciéon, como la

financiacion de las compras o el refuerzo de la calidad y prestaciones de los

462 FASA, Actas de la Junta, 14/05/1965.

463 El acuerdo para la fabricacion del R-8 se anunci6 en la Junta General Extraordinaria celebrada para
comunicar los acuerdos que convertian a la RNUR en el socio principal de FASA (FASA, Actas de la Junta,
22/01/1965.

464 FASA, Memorias, 1965.

465 FASA-Renault, Memorias, 1965.
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automoviles. En esta nueva situacidon era importante darse a conocer como marca y
ofrecer una buena imagen a ojos del consumidor. A ello, dedic6 especial atencion

FASA-Renault durante el segundo lustro de los afios sesenta.

2.6. Conclusiones

Si en la etapa anterior la politica proteccionista habia sido la responsable que
Renault se aviniera a ceder las licencias de producciéon del Renault 4CV, en este periodo
los efectos de las politicas estratégicas también se hicieron sentir con fuerza. En primer
lugar, porqué fue en estos afios cuando se materializaron las nacionalizaciones de la
mayor parte de componentes y elementos, destacando especialmente el motor y la caja
de cambios. Adema4s, en segundo lugar se debe destacar que, aunque tarde, los frutos
de la politica estratégica industrial consistente en forzar unos grandes porcentajes de
produccion interior se acabaron recogiendo y resultaron determinantes para otorgar al
sector un importante papel de arrastre sobre el conjunto de la industria. Finalmente,
hubo un tercer impacto de las politicas industriales activas, pues fueron los beneficios
asociados a la declaracion de Valladolid como polo de desarrollo industrial los que
determinaron que en el complejo fabril pucelano se instalaran una factoria de
fabricacion de motores y otra de carrocerias. Asimismo, la condiciéon de polo de
desarrollo que también obtuvo Sevilla ayud6 a transformar definitivamente las antiguas

instalaciones de ISA en una modernizada fabrica de cajas de velocidades.

Durante 1958 el Banco de Santander se hizo con el control efectivo de FASA,
que ejerceria hasta principios de 1961. En esta etapa la produccion oscilé siempre
alrededor de los 8.000 vehiculos anuales y estuvo marcada por el problema de la
nacionalizacién del motor. El estancamiento se manifest6 también en otros indicadores
sobre la actividad y potencia de la empresa, como eran su plantilla o la cifra de
negocios, el capital social y el inmovilizado material. Bajo la gestion de Ruiz de
Huidobro la sociedad no experiment6 el desarrollo esperado y, ademés, tampoco sirvi6
para modernizar y dinamizar NMQ. Finalmente, el banco cantabro se deshizo de su

participacion en FASA, vendiendo todas sus acciones al Banco Ibérico.

FASA no se adentr6 en la produccion en masa hasta 1961, cuando el banco de
los Fierro se convirti6 en su principal accionista. La entidad financiera de la Gran Via
madrilefa si que estaba dispuesta a realizar los esfuerzos financieros que el desarrollo

de FASA requeria. Bajo la vicepresidencia de Arturo Fierro y la gestion de Rodriguez
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Pomatta no solo se increment6 notablemente la cadencia diaria de produccion, sino que
se asumio directamente la fabricacion de elementos estratégicos esenciales como eran
el motor, la caja de cambios y la carroceria, al tiempo que se constituian filiales como
MECONSA o Industrias Lusitanas Renault, la primera filial exterior de FASA. El
mandato en solitario del Banco Ibérico termind en 1965. En ese momento la fabricacion
de automéviles Renault por parte de FASA rozaba las 50 mil unidades, los modelos
producidos se habian diversificado y sus tasas de nacionalizacién se situaban alrededor

del 90% requerido.

Pero los esfuerzos realizados para que FASA conociera un desarrollo integral
revelaron que el Ibérico carecia de las capacidades para llevar adelante el proyecto por
si sblo. En el transcurso del segundo semestre de 1964 se fraguaron las negociaciones
mediante las cuales FASA integraba la estructura comercial de RESA al tiempo que,
como contrapartida, la RNUR adquiria una participacion determinante en su capital.
La empresa nacida en Valladolid en los tltimos dias de 1951 cambiaba su denominaciéon
a Fabricacion de Automéviles Renault de Espana, evidenciando el nuevo estatus
adquirido por la casa del rombo. Fue bajo la batuta gala que se materializ6 el ambicioso
programa de integracion vertical de la producciéon iniciado por los Fierro; que
continuaban como socios minoritarios. Durante los afios transcurridos entre el inicio de
la produccion del Dauphine y la entrada de la Régie como socio de referencia se
sentaron las bases para transformar a FASA de simple planta ensambladora a auténtica
fabricante de automoviles de turismo y convertir a Valladolid en uno de los principales

nucleos de la industria automovilistica en Espana.
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CAPITULO 3

PRODUCIR, COMERCIALIZAR Y GESTIONAR: LA TRIPLE INVERSION EN
LA NUEVA FASA-RENAULT, 1965-1974

Las palabras pronunciadas por Arturo Fierro ante la Junta General de
accionistas que debia ratificar el ejercicio de 1966 sintetizan perfectamente la situaciéon
que debia afrontar FASA-Renault durante el periodo: <<para atender la demanda en
una politica prudencial de precios, teniendo en cuenta los justos aumentos salariales
que periddicamente se producen, no hay mds camino que aumentar la productividad,
mediante el perfeccionamiento técnico, pero, fundamentalmente, con la ampliacién de
series, para lo que nos estamos preparando a fin de duplicar los actuales en los

proximos anos, para lo que se necesitan capitales ingentes46°>>.

La estrategia bésica de la nueva FASA-Renault estaba perfectamente
establecida: expansion constante del volumen de produccién, para sacar el maximo
partido a las economias de escala inherentes al sector, y diversificacion de la gama de
modelos, para poder segmentar el mercado e incrementar de este modo la cuota global.
De hecho, se trataba de seguir los pasos trazados por Dreyfus: crecimiento y
diversificacion. El presidente de Renault estaba convencido de que el constructor que
no se adaptase a la logica del crecimiento, logrando una dimension suficiente, seria

borrado del mapa4¢7.

Las ventajas en coste asociadas a las economias de escala eran el reflejo de la
cuota de mercado alcanzada. Por ello, si bien FASA-Renault debia invertir para lograr
unas factorias con una dimension suficiente para explotar plenamente las economias de

escala, paralelamente estaba obligada a generar una estructura de comercializacion que

466 FASA-Renault, Actas de la Junta, 9/06/1967.

467 Cuando se cre6 la CEE, la industria europea del automoévil estaba absolutamente dominada por tres
marcas: Volkswagen, Fiat y Renault, siendo la casa francesa la mas débil de las tres. En ese momento su
capacidad de produccion era de 2 mil vehiculos diarios, por 3 mil de transalpinos y teutones. Aunque la
Régie alcanzd ese nivel en poco tiempo, Dreyfus tenia claro cual era el camino: <<Lorsque nous avons
atteint en 1969 le seuil des 4.500 voitures-jour,..., Fiat dépassait le cap des 6.000 véhicules par jour. Le
probleme est la, tout simplement. Pour tenir ses prix, il faut produire toujours plus. Fiat est capable de
vendre 10% moins cher que nous... Je le répete: celui qui n’aura pas la taille suffisante est sur d’étre

éliminé (RNUR, Actas del Consejo, 22/11/1966; reproducido en Loubet, 2000: 145)>>.
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permitiera sostener el incremento continuado de la produccion. En este contexto, la red

comercial se convertia en un instrumento esencial.

Pero expansionar la estructura de la empresa no era suficiente. Como Chandler
ha enfatizado, la diferencia entre las economias de escala potenciales y las realmente
logradas dependen de las capacidades de organizacion de la empresa48. El staff
directivo de FASA-Renault fue reestructurado en poco tiempo siempre en la direcciéon
de incrementar la habilidad de la empresa para supervisar y coordinar las actividades
funcionales relacionadas con la fabricacion y comercializaciéon. La transferencia de
directivos por parte de la Régie, junto con la permanencia o incorporacion de ejecutivos
espanoles, permitié aunar los conocimientos de aquellos que procedian de la estructura
organizativa de la RNUR, con los de aquellos formados en el mercado local y que
conocian tanto los mecanismos institucionales propios como las condiciones reales de

la misma empresa469.

3.1. La nueva organizacion de FASA-Renault

La primera tarea de los hombres de Renault destinados a Valladolid fue
reorganizar funcionalmente la compaiiia. El objetivo era generar una solida estructura
de direccion que permitiera aprovechar eficazmente la doble inversion en produccién y
comercializacion proyectada, mejorando los productos y perfeccionando los procesos
de produccion, distribucion, marketing y aprovisionamiento, asi como las relaciones
laborales. La estructura generada respondia notablemente a la caracterizada por

Chandler como propia de la empresa multifuncional47°.

468 Chandler, 1996: 38-39.

469 Maison (2011: 50) asegura que el nombramiento de los altos cargos procedentes de Renault se realizo
procurando no herir la sensibilidad de los directivos espafioles, muchos de ellos de gran valor y utilidad.
Poco después de absorber a FASA, el propio Maison ya manifest6 su satisfaccion con la labor de Rodriguez-
Pomatta ante los Ministerios de Comercio e Industria y ante la Comisaria del Plan de Desarrollo para la
importaciéon de maquinas y programas de produccion (FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/05/1965).

470 Segtin Chandler (1996: 26-28) la estructura de gestiéon de la gran empresa se define a partir de una alta
direccion encarnada en el Consejo de Administracién, que constituye el érgano de representaciéon de los
propietarios y del que emana un Comité Ejecutivo. Los departamentos funcionales (ventas, produccion,
compras, finanzas) integran el nivel intermedio en la jerarquia directiva y de ellos dependen el dltimo

eslabon, que es el responsable de gestionar las distintas factorias, red de ventas y oficinas.
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El primer paso que se realizo para cambiar las estructuras de gobierno fue una
profunda reestructuracion del Consejo de Administracion47:. La principal novedad
consistio en duplicar los cargos de vicepresidente y gerente, a fin de que fueran
ocupados por un representante de la RNUR y otro del Banco Ibérico. Junto a Arturo
Fierro y Rodriguez-Pomatta, que mantenian sus responsabilidades, se situaron Michel
Maison y Pierre Séméréna, los hombres de Billancourt que habian pilotado las
negociaciones con FASA. En lo mas alto del organigrama continuaba Nicolas Franco,
aunque su posiciéon como presidente carecia de incidencia real en la direccion efectiva.
Por su parte, Santiago Lopez, quien ostentaba la alcaldia de Valladolid472, permanecia
como secretario. En el computo global, el Banco Ibérico veia como sus sillas en el
Consejo se reducian de seis a cuatro, mientras las de la RNUR se incrementaban de tres

a siete473,

Asimismo, durante 1965 llegaron a FASA-Renault mas de una decena de altos
ejecutivos procedentes de Billancourt. Entre ellos destacaban Vivien, de secretario de
coordinaci6on general; Bernal, como director comercial; Wetzel, como director
industrial474; Pétureau, de director financiero adjunto y Delvault, como director de
calidad47s. Paralelamente, se nombraron para cargos de responsabilidad a diversos

directivos espanoles, como Luis Olave, de director administrativo y financiero, y Angel

471 En el Comité Ejecutivo la renovacion fue menor. El 6rgano de direccién entre Consejos continuaba
presidido por Nicolds Franco, repartiéndose equitativamente las ocho vocalias entre los antiguos
responsables de FASA (Arturo Fierro, José Luis Rodriguez-Pomatta y Santiago Lopez, que ejercia como
secretario) y la Renault (Michel Maison, Pierre Séméréna y Christian Beullac) (FASA, Actas del Consejo,
16/12/1964).

472 Santiago Lopez ces6 como alcalde poco tiempo después. En 1971 se hizo con una designacion de
Procurador en Cortes por representacion familiar, cargo que ostent6 durante tres legislaturas. En 1982 fue
elegido diputado al congreso por Valladolid en las listas de Alianza Popular.

473 En representacion del Banco Ibérico causaban baja Ignacio Fierro y Pedro G6mez-Baeza, mientras Luis
Rodriguez Vina y Basilio Freire-Caeiro da Matta conservaban sus puestos. Por parte de Renault, Francisco
Toda de Diezma, director general de RESA, continuaba como vocal, e incorporaba a Christian Beullac —su
director adjunto de fabricaciones y el responsable de la diversificacion—, René Meesemaecker —su director
de contabilidad y presupuestos—, René Poilleux y Pierre Vernay. Del resto de consejeros, proseguian
Manuel Jiménez-Alfaro y Alfonso Sanchez Huerta, al tiempo que cesaban José Montes Garzéon y Manuel
Delgado de la Serna (FASA, Actas del Consejo, 16/12/1964).

474 Adrian Wetzel ejerci6 su cargo hasta su jubilacién a finales de 1971, siendo sustituido por Juan Antonio
del Moral Gonzalez, quien cont6 con Lucio Gabriel de la Cruz como director industrial adjunto y con Carlos
Devesa Gil como director de las factorias de montaje (FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/10/1971).

475 Delavault dimiti6 a las pocas semanas de su nominacion alegando que debia reintegrarse a la disciplina
de la RNUR, siendo sustituido por Salvador Gonzilez Casco (FASA-Renault, Actas del Consejo,
23/03/1965).
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Portillo, de director de compras+7°. Finalmente, se dio por terminada la designacion de
José Mir como subdirector general técnico, quien habia llegado a Valladolid de la mano

del Banco de Santander477.

Para coordinar a la nueva FASA-Renault se cre6 un “Comité General de
Trabajo” compuesto por los dos consejeros gerentes, el consejero secretario, los
directores técnicos y el secretario de coordinaciéon general. Dicho comité se reunia de
forma semanal y estudiaba y analizaba la marcha técnica, administrativa y financiera
de la compaiiia, para adoptar las medidas necesarias para el funcionamiento cotidiano
de las factorias+78. Asimismo, en Billancourt se habria constituyé un denominado
<<Comité Espagne>>, formado por los consejeros de FASA y por los responsables de
los diferentes departamentos a los que les concerniesen los temas a tratar, que se
reunia durante la quincena precedente a cada sesion del consejo de la filial para decidir

las lineas de actuacion en Espafia479.

La mano de Billancourt se not6 también en la colaboracion técnica prestada. La
Régie suministr6 una importante asistencia técnica con la intencion de ayudar a
solventar los problemas planteados en la puesta en marcha de las nuevas fabricas de
mecanica y carrocerias. No obstante, salvo casos especiales, el personal francés no se
integré en la jerarquia de FASA-Renault, jugando un papel de asesoramiento. De igual
manera, las fabricas galas recibieron constantes visitas de personal espafiol para
realizar alli procesos de formacion y especializacion en la nueva organizacion industrial

y en los nuevos procesos de produccion48o,

A nivel organizativo la principal accién fue la voluntad de agrupar las
actividades de FASA-Renault, FAMESA-Renault y FACSA-Renault en una estructura
comun. Tal iniciativa fue planteada desde el primer momento por los representantes de
Renault481. Su fin primordial era unificar los impuestos derivados de las relaciones
mercantiles de las tres empresas, fundamentalmente los de trafico de empresas, de

rentas del capital y de sociedades, asi como obtener la unificacion formal de sus

476 Angel Portillo era hasta ese momento subdirector general administrativo (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 22/01/1965). Sin embargo, a las pocas semanas de desempefiar el nuevo cargo presentd su
dimision, siendo sustituido por José Luis de la Fuente (FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/03/1965).

477 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/01/1965.

478 FASA, Actas del Consejo, 19/02/1965.

479 Sanchez Sanchez, 2004: 162.

480 FASA-Renault, Actas de la Junta, 14/05/1965.

481 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/01/1965.
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servicios de administracion y contabilidad y simplificar el nimero de o6rganos de

caracter laboral482,

De hecho, la propiedad de las dos filiales era enteramente de FASA-Renault, que
disponia de un 99,8% de las acciones de ambas sociedades, reservandose a RESA un
simbdlico 0,1% y correspondiendo el resto a participaciones cruzadas entre FAMESA-
Renault y FACSA-Renault#8s. Lo primero que se hizo fue conformar sus consejos de
administracion, en los que aparecian los mismos nombres. La presidencia y
vicepresidencia se cruzaba entre José Luis Rodriguez-Pomatta y Pierre Séméréna,
correspondiendo al primero el maximo puesto en el Consejo de la fabricante de 6rganos
motores. A su vez, Santiago Lopez era el secretario de ambas filiales, siendo los vocales
restantes Luis Olave y Adrian Wetzel484. La integracion organica de las dos filiales en

FASA-Renault tuvo lugar en septiembre de 1968485.

A pesar de que la caracteristica predominante de la estructura de gobierno
generada fue su gran estabilidad, durante el periodo tuvieron lugar algunas
modificaciones relevantes que afectaron la composicion del Consejo de
Administracion4s¢. La méas destacada fue la dimisiéon voluntaria de Nicolas Franco de
todas sus responsabilidades en mayo de 1967487. Arturo Fierro, quien recientemente

habia sido condecorado por el Gobierno francés con la Legién de Honor, fue nombrado

482 FASA-Renault, Actas del Consejo, 16/03/1967.

483 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/05/1965.

484 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/05/1965. En el mismo consejo se faculté a sus miembros para
ampliar al capital hasta los 200 millones de pesetas. Poco después tuvo lugar una primera ampliaciéon de
90 millones de pesetas (FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/07/1965). Medio afio mas tarde una segunda
ampliacion lo dejaba en 175 millones (FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/01/1966).

485 FASA-Renault, Memoria, 1968.

486 Se debe sefialar también que en 1966 se incorporaron al Consejo, con voz pero sin voto, dos vocales en
representacién del personal. La designacién le correspondia al mismo Consejo a partir de dos ternas
presentadas por los trabajadores. Por la primera fue designado el jefe de segunda de administrativos,
Florencio Pescador Sierra, siendo descartados Segundo Manso, encargado de taller, y Teodoro Rodriguez,
oficial de primera del grupo especialista. Como segundo representante fue escogido José Vela Peinador,
especialista en cadena, que compartia terna con José Antonio Hernando, jefe de segunda de organizacion,
y José Couto, jefe de segunda de administrativos (FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/01/1966). José
Vela fue sustituido al cabo de un afio por Andrés Campos Babdn, del grupo de especialistas (FASA-Renault,
Actas del Consejo, 7/02/1967).

487 Nicolas Franco fue designado, a propuesta de Arturo Fierro y por unanimidad, como presidente de

honor de la sociedad (FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/05/1967).
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nuevo presidente+88, Con este movimiento, Michel Maison se convertia en
vicepresidente inico. La vacante dejada por el hermano del Dictador en el Consejo fue
ocupada por Pierre Souleil, director de presupuestos de la Régie489, haciéndose los
franceses con una octava silla que les daba la mayoria absoluta49°. Un afio més tarde se
produjo la salida de Francisco Toda, por quien Michel Maison sentia una especial
animadversion49'. El antiguo director general de la SAEAR y concesionario comercial

de Madrid fue sustituido por Luis Olave Ransinangue492.

A principios de los setenta se produjeron algunas modificaciones, basicamente
de hombres de Renault, que no afectaron a la cuota de poder entre la Régie y el Banco
Ibérico+93. En 1971 René Poilleux dimitia de sus cargos, siendo sustituido por Jean
Laurens Delpech494. Fue el recién llegado quien ocup6 la vicepresidencia de la sociedad
a mediados de 1973, cuando Michel Maison present6 su dimisién4%. Sin embargo,
pocos meses después Delpech fue nombrado delegado ministerial de armamento por el
gobierno francés, siendo reemplazado en la vicepresidencia por René Meesemaecker49°.
Entremedio, la Régie habia afianzado su posicion en el Consejo cuando Luis Rodriguez
Vina cedi6 su silla a José Luis de la Fuente. Segiin se hizo constar explicitamente, este
altimo se incorporaba al maximo o6rgano de direccién en representacion de los

intereses franceses497.

488 FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/05/1967. En su discurso de aceptacion, Arturo Fierro manifesto
que: <<El cargo para que me nombran me va a obligar aiin mds a ocuparme diariamente de la defensa
de los intereses de FASA-Renault, en un periodo que se avecina particularmente duro en cuanto a la
competencia en esta rama, como habéis podido apreciar por las noticias referentes a nuestra gran
competidora, pero como procedo de un padre que fue un gran luchador, esto me estimulara a superarme,
no solamente para mantener la cota que hoy ocupamos en el mercado nacional, sino para tratar de subir
a otra superior>>. Poco después Arturo Fierro era condecorado por Francisco Franco con la Gran Cruz de
la Orden del Mérito Civil (FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/04/1968).

489 Souleil habia entrado en Renault en 1959, procedente de la Ecole Nationale d’Administration. Después
de desempenar el cargo de director adjunto de exportaciones, en 1967 fue nombrado director de
presupuestos.

490 FASA-Renault, Actas del Consejo, 13/09/1967.

491 Maison, 2011: 49-53.

492 FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1968.

493 Ya en mayo de 1969 habia causado baja Pierre Vernay, quien fue sustituido por Yves Georges, ambos en
representacion de la RNUR (FASA-Renault, Actos del Consejo, 20/05/1969).

494 FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/10/1971.

495 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/06/1973. El sustituto de Maison como vocal en el Consejo fue
Le6n Armand Carrére.

496 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/03/1974.

497 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/11/1973.
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3.2. La inversion en medios de produccion: dimension e integracion

El camino a recorrer estaba perfectamente definido: incrementos continuos y
sostenidos de la capacidad de produccion. A ello se dedicaron los mayores esfuerzos de
la compania. Entre la conversion de Renault en el accionista de referencia y el inicio de
la crisis econémica mundial que se ensafi6 especialmente con Espafia, FASA-Renault
experiment6 un formidable aumento de su capacidad de produccion. Si 1965 se inicid
con una cadencia diaria de produccion de 155 automoviles, 1973 termin6 con una de
714 unidades. Como resultado, y tal como ilustra el grafico 3.1, la produccion anual se
multiplicé por cuatro, superandose las 50 mil unidades en 1966, las 100 mil en 1971 y
las 150 mil en 1973. El primer paso fue establecer un doble turno de trabajo y

modernizar las instalaciones498, para posteriormente ampliar el namero de factorias.

Grafico 3.1.
FASA-Renault: produccion anual de automéviles (unidades)
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FUENTE: Apéndice 1.

La construccion de una segunda factoria de montaje, justo enfrente del
complejo industrial de Valladolid, al otro lado de la carretera nacional, se decidi6 en
1968. Los terrenos en cuestion habian sido adquiridos a inicios de 1966499, lo que indica
que la ampliacion de la capacidad productiva era un elemento esencial de la estrategia

de la compaiiia y que las decisiones se planificaban y tomaban con una vision de largo

498 FASA-Renault, Actas del Consejo, 26/04/1966.
499 FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/01/1966.
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plazo. Las nuevas instalaciones no fueron oObice para que se realizaran constantes
trabajos para aumentar la dimension de la factoria primitiva, cuya capacidad potencial

de produccion salt6 entre 1968 y 1970 de 320 a 500 vehiculos diarioss°°.

El alzamiento de la nueva planta empezd en 1969, proyectandose una cadencia
diaria de produccion inicial, en dos turnos de trabajo, de 300 unidades, que se deberia
incrementar progresivamente hasta lograr un maximo de 900 unidadess°!. Se trataba
de una fabrica de la misma generaciéon que la francesa de Sandouville, esto es, con dos
alturas, ubicandose a nivel de suelo la linea de montaje final y las instalaciones de
almacenamiento. Ademas, disponia de talleres de pintura, guarnecidos, preparacion de
conjuntos CKD y ensamblaje de “units” de carroceria, asi como un muelle de carga y un
apartadero para ferrocarril. Asimismo, se construyd un paso subterraneo que salvaba la

carretera nacional y la conectaba directamente con el resto de instalacioness°2.

La segunda factoria de montaje inici6 con normalidad su produccién a
principios de 1972, con la fabricacion del R-85°3. Para su inauguraciéon se tuvo que
esperar al 16 de noviembre, realizindose en presencia del Principe de Espaiia, Juan
Carlos de Borb6n, del ministro de industria, José Maria Loépez de Letona y del
presidente de la Régie5°4. En menos de un afio, la nueva factoria habia alcanzado ya una
cadencia de 650 vehiculos diarios, trabajando al maximo de su capacidads®s. Poco
después, FASA-Renault empezaba a estudiar la construccion de una tercera factoria de
montaje y estampacién con capacidad para 500 unidades diarias, que pretendia ubicar

en Burgos, Palencia o Salamancas°®,

En el caso de las plantas de componentes, la inauguracion oficial de las factorias
de FACSA-Renault y FAMESA-Renault tuvo lugar el 16 de noviembre de 1965. La

ocasion se aprovecho para presentar el R-8, cuyos motores se fabricarian en las nuevas

500 FASA-Renault, Actas del Consejo, 17/05/1968 y 17/06/1970. A mediados de 1968 la produccidon real era
de 250 vehiculos diarios por 350 dos ahos més tarde.

501 FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/12/1969. También se programo la construccién de una nueva pista
de pruebas, un centro de estudios e instalaciones para el almacenaje de vehiculos.

502 FASA-Renault, Memorias, 1971.

503 FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/04/1972.

504 FASA-Renault, Memorias, 1972. En su discurso el sucesor del Caudillo enfatiz6 las relaciones histéricas
entre su abuelo Alfonso XIII y Louis Renault para la comercializaciéon de vehiculos Renault en Espafa
(FASA, Actas de la Junta, 15/11/1972).

505 FASA-Renault, Actas del Consejo, 12/04/1973.

506 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/09/1973.
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instalacioness?7. Como muestra el cuadro 3.1, aunque el grado de nacionalizacion del
nuevo modelo rozaba el requerido en la legislacion, se situaba por debajo y era inferior
a los del Gordini y el R-4S. La normalizacion de la produccién, lo que permitia un
abastecimiento regular de piezas y un incremento de los porcentajes de

nacionalizacion, se logro a principios de 1967598,

Cuadro 3.1.
FASA-Renault: grado de nacionalizaciéon por modelos en 1966 (%)

Modelo Gordini R-4 8 R-8 R-10 Alpine

Porcentaje 91,8 91,7 88,6 87,4 100

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966

A partir de ese momento las fibricas de componentes experimentaron un
constante desarrollo. Entre 1966 y 1969 la transformaciéon de chapa para piezas de
carrocerias se multiplicé por tres, hasta alcanzar las 27.500 toneladas (cuadro 3.2).
Asimismo, se inici6 la estampacion de los trenes delanteros y traseros con destino a
FAMESA, la fabricacion de las armaduras de los asientos y la estampacion en gran serie
de aletas y calandras, exportandose algunas unidades de estos ultimos elementos. La
evolucion era tan positiva que en 1968 se acordd que se suministraria a la RNUR la
totalidad de las aletas y faldones para el R-10. Un afno maés tarde, la capacidad
alcanzada permitia surtir estos elementos para toda la gama de modelos producida en
Valladolid. En ese momento, FACSA-Renault disponia en sus instalaciones de 325

prensas y maquinas, con una potencia instalada de 27.331 kws°9.

Por su parte, tanto FAMESA-Renault como la antigua ISA experimentaron una
evolucion no menos espectacular. Ambas factorias pusieron en linea su produccion a
finales de 1966 cuando alcanzaron una capacidad para abastecer a 320 vehiculos
diarios. Su volumen anual de fabricacion aument6 de las 28 mil unidades de 1966 a las
56 mil de 1968 (cuadro 3.2), momento en que se dio por terminado todo suministro

procedente de NMQst°. A finales de 1969 la sociedad fabricante de los 6rganos motores

507 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/11/1965. Con motivo de la inauguracion se gratific6 a todo el
personal con una bonificacién especial (FASA-Renault, Actas del Consejo, 15/11/1965).

508 FASA-Renault, Actas del Consejo, 16/03/1967. Ademés, FAMESA nacionaliz6 con éxito la fabricacion
del cigiienal y del arbol de levas.

509 FASA-Renault, Memorias, 1966-1969.

510 FASA-Renault Memoria, 1968.
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contaba con 630 maquinas y una potencia instalada de 7.500 kw, mientras en Sevilla se

ubicaban 683 maquinas con una potencia de 6.305 kw5,

Cuadro 3.2.
FASA-Renault: Produccion filiales

FAMESA-Renault Planta de Sevilla FACSA-Renault
Trenes . .
Conjuntos de Cajas de Chapa
Mgtores Delanteros y Direccién Cambio Transformada
(unidades) Traseros (unidades) (unidades) (toneladas)
(unidades)

1966 27.749 27.773 22.685 60.530 9.514
1967 39.050 38.567 38.087 71.563 14.958
1968 56.496 56.200 56.457 72.511 17.974
1969 85.766 85.025 85.484 87.468 27.504

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1969.

El éxito experimentado por todas las filiales productivas explica que Renault
decidiese dar un paso adelante en su desarrollo permitiendo la instalacién en Espafia
de grandes maquinas transfert, una de las principales sefias de identidad de la RNUR y
joya de la corona de los talleres de Billancourts'2. A mediados de los afios sesenta las
transfert contaban con méas de 30 metros de longitud, siendo capaces de abrir, calibrar,
alisar y fresar con perfecta precision los bloques motores y los carteres de las cajas de
velocidades gracias a sus cabezas electromecanicas que mandaban sobre las diferentes
herramientas. Su principal innovaciéon era la estandarizacion de sus cabezas, lo que
permitia que se pudieran utilizar con diversas combinaciones de herramientas
facilmente intercambiables. Ademaés, podian transferir automéaticamente las piezas de
un puesto de trabajo a otro para realizar todas las operaciones necesarias. Se trataba,
por tanto, de una cadena de produccién completamente automatizada que evitaba los
cambios de piezas de una maquina a otra, ahorrando asi considerables esfuerzos fisicos

a los trabajadoresss.

511 FASA-Renault, Memorias, 1966-1969.

512 1,2 maquina transfert fue ideada durante la ocupaciéon por Pierre Béziers, cuya vision era la sustituciéon
de las 6rdenes hidromecanicas por las electromecanicas. Las primeras 29 unidades se instalaron en los
talleres de mecénica de la isla Seguin e integraban 147 herramientas diferentes que eran capaces de hacer
el trabajo de 150 maquinas fijas. La transfert permiti6 que la cadencia del 4CV progresara de las 15
unidades diarias de febrero de 1948 a las 340 de finales de 1949, situando a la Régie como uno de los
simbolos de la innovacién industrial francesa (Loubet, 2000, pp. 107-108).

513 Loubet, 2000: 104-106
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La decision de ubicar en Valladolid las primeras lineas transfert se tomo en
1968. De acuerdo con la RNUR, se proyecto6 la instalacion en la factoria de motores de
dos lineas para la mecanizacion de bloques de motores y culatas, con una capacidad de
produccion de 1.500 unidades diariass4. Las nuevas maquinas entraron en
funcionamiento en mayo de 19715%5, programandose un volumen de exportacion a la
Régie de 800 mil unidades en cinco anoss¢. Durante 1969 se decidi6 instalar en Sevilla
una tercera linea para la mecanizacion del céarter de la caja de velocidad, con una
capacidad diaria de 1.350 unidades y también con unos notables niveles de exportacion,
que entr6 en funcionamiento a inicios de 197257. Ademads, también se proyect6 la
construccién de una nueva nave pensada para recibir cuatro prensas de cuatro metros
de mesa y de una potencia de 800 a 1.500 toneladas, mediante las cuales la factoria de
carrocerias estaria cualificada para realizar las mayores piezas de embuticién para

cualquier modelos8.

La presencia de las lineas Transfert empez6 a sehalar un cambio en la ventaja
competitiva espafola, pues permitia suministrar a la casa matriz una parte significativa
de elementos tan cruciales y estratégicos como los motores y las cajas de velocidades.
La decision de impulsar definitivamente las fabricas de componentes se tomo poco
después de producirse los conflictos laborales experimentados por Renault a raiz del
mayo francés de 196859, que ocasionaron importantes problemas de suministros a
FASA-Renault que se prolongaron hasta los primeros meses de 196952°. Por ello, cabe
pensar que el ciclo de duras huelgas experimentado en Billancourt influyé también en

la decisidn, ya que la operacion permitia asegurar la produccion en Espana, a la vez que

514 FASA-Renault, Actas del Consejo, 13/12/1968.

515 FASA-Renault, Memoria, 1971.

516 FASA-Renault, Memoria, 1969.

517 FASA-Renault, Memoria, 1971.

518 FASA-Renault, Memoria, 1969. La intencién manifestada era que para verano de 1969 las fabricas de
motores, carrocerias y cajas de cambio dispusieran de una capacidad diaria de produccién de 500 unidades
completas.

519 Las fabricas de Renault en Billancourt fueron protagonistas de primera mano del mayo del 68 y
conocieron 33 dias consecutivos de huelga. Las factorias de la empresa ptblica se convirtieron en uno de
los lugares més emblematicos de las protestas, como lo evidencia el hecho de que fuera alli donde Georges
Séguy, secretario general de la CGT, presentara el estado de las negociaciones en curso en Grenelle entre
patronal y sindicatos (Loubet, 2001: 355-356).

520 La supresion de envios por parte de Renault obligb a suspender la actividad en Valladolid los dias 14 y

15 de junio de 1968 (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/09/1968).
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servia de reserva en caso de nuevas paralizaciones en las plantas galass52:. Con las
nuevas instalaciones, FASA-Renault consolidaba su posicién justo cuando tenia lugar la
primera aproximaciéon del Estado espafiol al mercado comtn europeo, que se plasmo

en la firma del Acuerdo Preferencial con la CEE en octubre de 1970.

El incremento de la dimensién de las diversas factorias comport6 un aumento
notable de sus plantillas. Globalmente, el personal dedicado especificamente a la
produccién se incrementé de 5 a 14 mil personass22. Fueron las factorias de FACSA-
Renault y FAMESA-Renault las que experimentaron un mayor -crecimiento,
multiplicaindose sus efectivos por 3,7. Los menores incrementos correspondieron a la
factoria hispalense y fue justamente en este centro donde se registr6 el primer gran
conflicto laboral de la historia de FASA-Renault.

La mencion expresa por parte del presidente, realizada a finales de 1967523,
sobre su disposicion a negociar las reivindicaciones de los trabajadores, siempre dentro
de la legalidad, era una primera senal de que la situacién socio-laboral en las factorias
de FASA-Renault corria el riesgo de desbordarse. El motivo de la disputa era el decreto
de congelacion de salarios que paralizaba los incrementos nominales pactadoss24. A raiz

de los paros iniciados en Sevilla, que se prolongaron durante 16 dias y que impedian la

521 A partir de 1968 las relaciones laborales en Renault sufrieron una traumatica ruptura, cuando los
sindicatos tradicionales fueron desbordados por sus bases que ya no aceptaban la obediencia sindical y que
llevaron a la isla Seguin un rosario de huelgas y de paros violentos, capaces de bloquear la fabrica y de
asfixiar al conjunto del grupo. El climax se alcanz6 en 1972, con la muerte a manos de un guardia de
seguridad de la RNUR del militante maoista Pierre Overney. Poco después, una huelga de 400 obreros
cualificados de la fabrica de Mans bloque6 completamente a Renault durante seis semanas (Loubet, 2001:
357).

522 Ver apéndice 22.

523 Arturo Fierro hacia constar <<que esta muy de corazon al lado de los trabajadores y que en todo
momento esta dispuesto a estudiar aquellas formulas, que dentro del mds estricto cumplimiento a las
disposiciones dictadas por el gobierno, permitan la posible ayuda a todo el personal (FASA, Actas del
Consejo, 1/12/1967)>>.

524 El decreto-ley 15/1967 de 27 de noviembre (BOE, n°® 284, 28/11/1967) determinaba para toda clase de
rentas la imposibilidad de rebasar el nivel del momento hasta el 31 de diciembre de 1968, en virtud de
asegurar la nueva peseta con el oro, a razén de 0,0126953 gramos de oro fino por peseta, o 70 pesetas por
dolar USA del peso y ley en vigor el primero de julio de 1944, fijada en el decreto 2.731/1967 de 19 de
noviembre. El Consejo estim6 que la devaluacién significaria un coste de 165 millones de pesetas en
concepto de pagos aplazados por importaciéon de bienes de equipo y de colecciones no nacionalizadas,
afladiendo que la devaluacion tendria también efecto sobre todas las importaciones y podria provocar, a su
vez, un aumento en el precio de los suministros de aquellos proveedores locales que incorporaran

importantes materias primas (FASA-Renault, Actas del Consejo, 1/12/1967).
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normalidad del trabajo, se acord¢ iniciar deliberaciones para lograr un nuevo convenio
laboral, que deberia tener un efecto retroactivo. Asimismo, se daba satisfacciéon a la
principal reivindicacién de los obreros hispalenses: la valoracién de sus puestos de
trabajo con los mismos criterios que se aplicaban en Valladolid525. Para salvar el decreto
de congelacion salarial y contentar a la plantilla, la gerencia opt6 por conceder una
gratificacion extrasalarial. Sin embargo determind, para mantener su autoridad, el
despido de los diez trabajadores de la planta andaluza que més se habian significado

durante el conflictos26.

En los afios posteriores se sucedieron continuas desavenencias que evidenciaron
la fuerza que estaban adquiriendo las reivindicaciones obreras. En 1971, a pesar de que
el convenio colectivo determinaba, a partir del indice fijado por el Instituto Nacional de
Estadistica, un aumento del salario nominal del 5,7%, se aplic6 una alza del 6,8%, <<de
forma voluntaria y en atencién a la marcha de la empresa y con el deseo de mejorar
la posicién del personal527>. Sin embargo, ello no impidié que a principios de 1972 se
iniciara el ciclo de protestas que se agudiz6 a partir de 1974 y que es tratado en el

siguiente capitulo.

El volumen de operaciones que estaba adquiriendo FASA-Renault, con
multiples centros productivos cada vez mas mecanizados, obligd6 a MECONSA a
actualizar constantemente sus capacidades de procesamiento y transmision de datos. El
inicio de su proceso de desarrollo se puede fechar en 1969 y se plasmé en el alquiler a
IBM de un ordenador 360-40 de 128K con discos masivos que entrd en funcionamiento

durante 1970528. Ademds, se estableci6 un sistema de <<teleprocesing>> con las

525 FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1968. No obstante, el Consejo manifestaba que si las gestiones
iniciadas para lograr un nuevo convenio —que era calificada como la solucién ideal- fracasaban, se
estudiaria una solucién paliativa de la situacion hasta que el gobierno determinara la posicién definitiva.
526 FASA, Actas del Consejo, 20/09/1968. Ante la peticion de uno de los vocales en representacion de los
trabajadores conforme se redujera el nimero de despedidos, Rodriguez Pomatta asegur6 que ello no era
posible pues primaba la necesidad de mantener la disciplina y autoridad de la compaiiia. Sin embargo, dos
afios mas tarde, a raiz del indulto otorgado por Francisco Franco en ocasion del 35 aniversario de su
<<exaltacién>> a la Jefatura del Estado, se acordd la anulacién de las faltas y sanciones comprendidas
entre el primero de julio de 1965 y el 30 de septiembre de 1971 e, incluso, la empresa acept6 readmitir a los
trabajadores despedidos por causas especificamente laborales, procediendo a un estudio particular de cada
caso (FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/10/1971).

527 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/04/1971.

528 FASA-Renault, Memoria, 1969. En ese afio el Banco Ibérico cedi6 a FASA-Renault 970 acciones de
MECONSA, con cotizacién a la par, que representaban un valor nominal de 4.850.000 pesetas y

significaban casi toda su participacion (FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/09/1969).
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oficinas de FASA-Renault en Valladolid, donde se instal6 un terminal IBM 2780
conectado con Madrid mediante una linea telefénica propia, que permitia acceder
directamente a la informacion del ordenador desde las distintas factoriass29. La filial
estadistica, que a finales de 1971 contaba con una plantilla compuesta por 61 personas,
prosigui6é con su aumento de capacidad mediante la puesta en marcha del sistema
BOMP <<bill of material processing>> y del inicio de la programaciéon de las compras
al exteriorss°. El centro de calculo incorporé, durante 1972, un segundo ordenador IBM
360/40, destinado tanto a tareas de gestion (compras, produccién, ventas, financiacion
de ventas, inversiones y contabilidad integrada) como a trabajos técnicos (simulacion
de cadenas transfert y graficos PERT)s3.. Sin embargo, el progreso era tal que
rapidamente este equipamiento quedd obsoleto, lo que llevo a instalar un ordenador
IBM 370/145 de 384 kb, equipado con 6 unidades de discos magnéticos que, merced de
utilizar el sistema operativo OS VS1 con memoria virtual, alcanzaba una capacidad de
1.024 kbs32, Ademas, se contraté un segundo ordenador IBM 370/135, de 240 kb, asi
como dos ordenadores satélites para las factorias de Valladolid y Sevilla, capaces de

dialogar con los ordenadores centralessss.

El espectacular desarrollo de la capacidad fabril de FASA-Renault fue producto
de la gran inversion en medios de produccion realizada por la compaiiia. En 1968, en el
momento de producirse la absorcién de sus filiales productivas, FASA-Renault contaba
con un activo inmovilizado material después de amortizaciones que ascendia a 1.874
millones de pesetas. En ese aio, las nuevas inversiones tuvieron un monto total de 697
millones, por 476,5 millones durante el siguiente ejercicio, destinados principalmente a
aumentar la capacidad productiva de las fabricas de Valladolid y Sevillas34. El inicio del
alzamiento de la segunda factoria de montaje y la instalacién de las lineas transfert
dispararon la inversion productiva, que si en 1970 alcanz6 los 1.356 millones de

pesetas, un afio mas tarde ascendia hasta los 2.593 millones y en el siguiente a 2.826

529 FASA-Renault, Memoria, 1970.

530 FASA-Renault, Memorias, 1971.

531 FASA-Renault, Memorias, 1972.

532 E] ordenador contaba con una capacidad de almacenamiento en disco de 600 millones de caracteres en
linea, que fueron ampliados a 1.700 millones en 1974 (FASA-Renault, Memoria, 1974).

533 FASA-Renault, Memorias, 1973.

534 FASA-Renault, Memorias, 1968 y 1969. FASA-Renault present6 la documentacion exigida para
concurrir a los beneficios de los polos de desarrollo de Valladolid y Sevilla dentro del Segundo Plan de
Desarrollo, justificando una inversion global de 3.080 millones de pesetas y la creacion de 2.230 puestos
de trabajo en vistas a alcanzar en 1972 una produccién de 140 mil automéviles (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 1/12/1967). La sociedad obtuvo una evaluaciéon positiva, otorgandose a sus empresas los

beneficios asociados al grupo C (FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/04/1968).
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milloness35. Como resultado, el inmovilizado material después de amortizaciones
alcanzaba en 1973 los 4.654 millones de pesetas, habiéndose amortizado durante el

periodo cerca de 10 mil millones de pesetasss®.

Estos enormes esfuerzos permitieron a FASA-Renault mantener su posicion
como segunda empresa de la industria fabricante de automoviles de turismo en Espaiia.
Como se muestra en el grafico 3.2, su participacion en el output global del sector
experiment6 un apreciable descenso desde 1965 hasta que se estancd entre 1968 y
1970. Sin embargo, a partir de ese dltimo afo revertié su tendencia incrementando
notablemente su peso. La perdida de cuota, a pesar de los incrementos en la capacidad
de produccion, se explica en parte por la intensificacion de la actividad de Citroén
Hispania, que supero6 las 10 mil unidades anuales en 1965 y las 20 mil tres afios méas

tarde, y por el inicio de la produccion de Barreiros (1966) y AUTHI (1967).

Grafico 3.2.
Produccion de automoéviles de FASA-Renault sobre el total espafiol y SEAT (%)*
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FUENTE: Apéndice 1y Catalan, 2000: 151.

No obstante, la comparacion del output de FASA-Renault con el de SEAT ofrece
una mejor vision de la evolucion de la compania. Esta ratio conocié un continuado

descenso hasta tocar fondo en 1970, cuando la produccién vallisoletana apenas

535 FASA-Renault, memoria, 1970, 1971 y 1972. El total invertido se desglosaba bésicamente en las
siguientes partidas: maquinaria y utillaje (44%), instalaciones (20%); y construcciones y edificios (15%).

536 Ver apéndice 25. El analisis de la inversion se ha iniciado en 1968 debido a que fue en ese afio cuando el
activo de FASA-Renault incorpor6 los de FACSA y FAMESA.
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representaba un 30% de la obtenida en la ciudad condal. Sin embargo, a partir de ese
momento se produjo un acentuado viraje en su tendencia hasta el punto de superarse
los valores iniciales en el altimo afio del periodo. El grafico 3.2 revela como durante el
primer quinquenio de los afnos setenta la capacidad de produccién de FASA-Renault se
increment6 muy por encima de la del conjunto de la industria, siendo especialmente
significativo su mayor impulso en relaciéon al conocido por la empresa ptblica y lider
del sector. La gran inversién productiva iniciada durante el segundo lustro de los
sesenta se plasmo6 a partir de 1970 en el continuado incremento del peso de la
compania tanto sobre el conjunto de la industria como en relacion a su empresa

principal.

El impulso experimentado mantuvo a FASA-Renault como el principal centro de
produccion de automoviles Renault fuera del hexdgono. Las cifras del cuadro 3.3
reafirman la vision sobre la dindmica del desarrollo experimentado por la compafia.
En los ultimos cinco afios de los sesenta los utilitarios de la marca del rombo fabricados
en Valladolid se mantuvieron sobre el 30% de los automéviles Renault producidos
fuera de Francia e, incluso, la planta pucelana perdié su preeminencia en beneficio de
Haren-Vilvoorde. No obstante, con el inicio de la nueva década, el output de la filial
espainola conocié una gran expansion que lo dejo como la principal referencia exterior
de la Régie, con una ventaja sobre la planta belga de casi 50 mil vehiculos537. Los datos
mostrados sefialan claramente el cambio de década como el punto en que el desarrollo
alcanzado permiti6 a la empresa castellana empezar a ganar posiciones relativas en los

diferentes indicadores analizados.

Cuadro 3.3
Produccion automoéviles Renault fuera de Francia

1965 1970 1975

Produccion FASA 47.326  98.720 205.934
Total Produccion Exterior marca Renault 153.936 336.753 568.283
Posicion FASA (n° ranking) 1 2 1
Participacion FASA (%) 30,7 20,3 36,2

FUENTE: Datos para FASA en apéndice 1. Datos Renault en Loubet, 2000: 221.

537 Ademas de Espafia y Bélgica, en 1975 la produccion de automéviles Renault fuera de Francia superaba
las 20 mil unidades en Rumania (55 mil), Turquia (30 mil), Argentina (30 mil) y México (20 mil) (Loubet,

2000: 221).
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3.3. La inversion en comercializacion: gama y red

La comercializacion era una parte esencial de la estrategia de FASA-Renault. Su
proceso de desarrollo sblo se podia sostener si la red de ventas era capaz de dar salida a
los continuos aumentos de produccién. Las capacidades de marketing y distribuciéon
eran cruciales en un sector en constante transformacién y en el cual estaban entrando
nuevos competidores. Los precios de venta presentaban una tendencia a la baja y se
lanzaban nuevos modelos, especialmente entre los 850 y 1.200 c.c., lo que empezaba a
producir una alineaciéon de la demanda con la oferta en el principal segmento de
mercadoss8, A pesar de que como muestra el grafico 3.3 las mayores tasas de
crecimiento en las matriculaciones de automoéviles de turismos se dieron en 1966, a
mediados de ese afio Pierre Séméréna advertia que estaban apareciendo los primeros
sintomas de un cambio en la estructura del mercado, ante los que se estaba obligada a
reaccionars39. La estructura de ventas se debia preparar para mantener, e incluso
aumentar, la cuota de mercado en un contexto de desaceleracion de la demanda y

aumento de la competencia.

Grafico 3.3.
Tasa de crecimiento de las matriculaciones de automéviles de turismo en Espana (%)
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FUENTE: Apéndice 15.

538 En 1966 salieron al mercado el SEAT 850 y el Simca 1000. Un afio mas tarde Citroén lanzaba el Ami 6 y
al siguiente SEAT hacia lo propio con el 124.
539 FASA-Renault, Actas de la Junta, 18/06,/1966.
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La época en que los automoviles se colocaban facilmente en un mercado avido
de motor se estaba dejando atras. Tocaba, pues, atraer a los consumidores. Las nuevas
condiciones obligaban a reestructurar y expandir la red comercial heredada de RESA
para fortalecerla y prepararla para la lucha comercial que se avecinaba. La experiencia
del departamento comercial de la Régie se revelaba como el modelo a seguir, pues
habia afrontado con éxito los mismos retos que ahora se le presentaban a su filial

ibérica.

Renault: la fuerza de la gama

La industria del automévil de turismo en Francia estaba dominada por cuatro
grandes marcas, como eran Citroén, Peugeot, Simca y Renault, que estaban batiendo
todos sus récords de produccions4°. Durante los afos sesenta los fabricantes galos
fueron asumiendo la estrategia de la diversificacion, iniciada por Simca y Renault
durante los cincuenta, lo que configur6 un escenario donde cada vez mas modelos
luchaban por segmentos cada vez mas reducidos del mercados+. Ante ello, los
departamentos de comercializacién empezaron a subir escalafones en los organigramas
de las empresas fabricantes, mientras las redes de venta y post venta se convertian en la
fuerza de choque de las marcas. Su densificacion, iniciada en los afios cincuenta, se
intensifico en el siguiente decenios+2. La red de Renault era la mas amplia y potente del
hexagono y sus practicas las més innovadorass43. La estrategia comercial de la Régie

pivotaba en un doble eje: gama y red.

540 La progresion del sector se contaba por cada millon de vehiculos producidos anualmente: el primero se
alcanzo en 1958, el segundo en 1966 y el tercero en 1971. Por su parte, la RNUR superd el millon de
vehiculos anuales en 1969, mas de los que Louis Renault habia fabricado en toda su vida (Loubet, 2001:
277).

541 La competencia se desat6 en Francia a mediados de los sesenta, cuando Peugeot lanz6 el 204, su primer
modelo de gama media-baja, que result6 todo un éxito en el mercado (Freyssenet, 1998: 366-371 y Loubet,
1998: 338-339).

542 En 1966 Renault contaba con 4.614 puntos de venta y post venta, por 4.317 de Citroén; seis afios mas
tarde Renault alcanzaba los 5.643 por 4.870 de Citroén (Loubet, 2001: 339).

543 Un ejemplo de innovacién se encuentra en la estrategia de promocion del R-4, lanzado en 1961 con la
campafa Prenez le volante, que consistia en hacer circular 200 unidades del modelo por las calles de Paris
durante los diez dias previos a la celebracion del Salon del Automoévil que podian ser parados en cualquier
momento y conducidos después de rellenar un cuestionario. Con ello el departamento de ventas dispuso de

40 mil nombres y direcciones que la red comercial explot6 posteriormente (Loubet, 2000: 181).
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El Centre Technique de Rueil, que en 1962 albergaba una plantilla que superaba
las 1.300 personas, tres cuartas partes de las cuales con estudios superiores, fue el
centro de I+D que permitié a Renault disponer de una amplia gama de modelos para
segmentar el mercado y lograr una mayor cuota global. La Régie lanz6 al mercado
cuatro nuevos modelos durante la primera mitad de los sesenta —R-4 (1961), R-8
(1962), R-10 (1964) y R-16 (1965)—, y dos mas durante la segunda —R-6 (1968) y R-12
(1969)544. De todos ellos, solo el R-16 no fue fabricado en Valladolid, evidenciando que

al sur de los Pirineos el futuro también pasaba por la gamas4s.

El R-4 respondia a los requerimientos de Pierre Dreyfus de lograr un coche
polivalente, 1til tanto para el campo como por la ciudad y para el ocio o el trabajo. La
solucién aportada por el equipo técnico de Rueil que lo perfilé pasaba por integrar el
maletero en el habitaculo. Por el contrario, su mecéanica era una continuaciéon de la
aplicada en el 4CV, lo que le permitia adaptarse a todo tipo de carreteras y precisar de
poco mantenimiento. El aprovechamiento del equipo moto-propulsor del 4CV limitaba
su coste y, por tanto, su precio. La revolucion se encontraba en su carroceria y acabados
internos, dibujando un perfil méas estético y moderno que el del 2CV de Citroén, su
principal competidor. A pesar de la poca confianza que despert6 en sus inicios, el R-4

acabo convirtiéndose en el coche mas vendido en Francias4°.

Aunque los modelos de dos cuerpos pueden ser considerados como la sefia de
identidad de Renault, en su gama tampoco faltaron los coches clésicos, con un espacio
para el motor, otro para el habitaculo y un tercero para el maletero. Si el R-4 reposaba
sobre el 4CV, el R-8 y su evolucion, el R-10, eran una version modernizada del
Dauphine. Su mision era combatir al Ami 6 de Citroén y al Simca 1.000, asi como al
esperado y largamente anunciado Peugeot 204. No obstante, los problemas con su

puesta a punto, provocados por las prisas en sacarlo debido al hundimiento

544 Loubet, 2000: 159-161.

545 Aparte del R-16, que ocupaba la cispide de la gama, FASA-Renault sélo se abstuvo de fabricar las
versiones de lujo (TS) de la mayoria de modelos y algunas versiones deportivas, como el R-8 Gordini, o
Coupe, como los 15-17 del R-12.

546 Loubet, 2000: 162-165. En Citroén reaccionaron airadamente a la aparicion del R-4. Pierre Bercot, su
presidente, hablé de competencia desleal y present6 ante el Ministerio de Industria once puntos concretos
que consideraba deliberadamente copiados del 2CV. Cuando Dreyfus recibi6 las alegaciones presentadas se
limito a sefialar que ninguno de los puntos discutidos estaba protegido por patentes de Citroén, consciente
de que todo el proceso de elaboracién del R-4 habia sido minuciosamente analizado. Finalmente, en Javel
renunciaron a acudir a los tribunales. En vez de ello lanzaron un nuevo modelo, el Diana (1967), que
incorporaba todas las ventajas del R-4 —quinta puerta, asientos traseros abatibles, carroceria mas moderna

y motor méas poderoso.
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experimentado por el Dauphine en 1961, obligaron a aplicarle sucesivas correcciones,
posponiéndose su presentacion hasta 1964, cuando fue lanzado de forma simultanea al
Peugeot 204. Mientras la version bésica se reservo para los mercados exteriores, en el
hexagono se lanz6 una versiéon mejorada, el R-8 Major, equipado con un motor mas
poderoso, cuyo objetivo era convertirse en un referente del segmento medio-bajo con
apariencia deportiva. Sin embargo, su fracaso obligb a buscar una solucion de
emergencia que se encontr6 en una nueva version con morro y cola mas alargados, pero
cuyo habitaculo mantenia el mismo volumen, que fue bautizado como R-10. Renault
habia lanzado un coche que seria todo un éxito, especialmente entre las parejas jovenes
con doble salario, que le permitiria posicionarse en el peldafio medio inferior, donde

Peugeot apabullaba con su 204547.

Por su parte, el R-6 naci6 en 1968 de la voluntad de modernizar el R-4,
béasicamente mediante una carroceria més lujosa y elegante, convirtiéndolo en un R-16
extremadamente barato. El R-6 se encontraba, por tanto, dentro de la tipologia de
coche polivalente de dos cuerpos, situdndose entre los extremos de la gama. Aunque
presentaba unas dimensiones similares a las del Escarabajo, su blanco era aquella clase
media que en el futuro podria acceder al R-16 pero que dificilmente se harian con el ID
19 de Citroén. En la misma linea se debe situar el R-12, lanzado un afio mas tarde, y
cuya funciéon era renovar la linea R-8/10 introduciendo la traccion delantera a los
modelos tri-cuerpos48. Como el R-4, el 12 fue un coche de gama que conocio, partiendo
de su linea tensa y deportiva original, una serie coupe (los R-15 y 17), un break mas
utilitario y familiar y, finalmente, una version absolutamente deportiva, el 12 Gordini,

heredero directo del legendario R-8 Gordinis+9. Con todas estas variantes, la gama R-12

547 Loubet, 2000: 170-171.

548 Uno de los objetivos del R-12 era convertir-se en el estandarte de Renault en el Tercer Mundo, donde el
automovil francés estaba representado principalmente por Peugeot. A fin de responder a las necesidades
de esos paises, que demandaban vehiculos s6lidos, econémicos y habitables, a los que no les afectaran ni
las pistas sin asfaltar ni los climas dificiles, su puesta a punto se realizé en Africa y en Brasil. El 12 se
convirti6 asi en un vehiculo producido en medio mundo: fue el Dacia en Rumania; el Corcel en Brasil; el
Doce en Argentina o el Douze en Marruecos (Loubet, 2000: 173).

549 K] R-8 Gordini apareci6 en 1964, con una tirada proyectada de 1.000 unidades anuales, las justas para
que pudiera ser inscrito en el mundial de rallys. A pesar de ello, los ingenieros que lo idearon avisaron de
que, debido a su falta de velocidad, solo seria competitivo en el premio de Monte-Carlo, donde esta no era
determinante y del cual, efectivamente, se proclam6 vencedor. Sin embargo, la prueba monegasca era la
carrera mas apreciada en Francia, por lo que su popularidad fue tal que sobrepasé todas las previsiones,
fabricaindose mas de 11.500 unidades anuales durante sus siete afos de produccion, convirtiéndose en un
mito facilmente reconocible por su inconfundible color azul y sus dos bandas blancas sobre el cap6

(Loubet, 2000: 171).
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subrayaba el esfuerzo de planificacion de la Régie para adaptarse a las distintas

especificidades del mercadosse.

La gama Renault en Espafia

El R-4 hizo historia en FASA-Renault. Su produccion empezbé en 1963 y se
prolong6 nada menos que durante 29 anos, siendo el modelo fabricado con un ciclo de
vida maés largoss'. Ademas, sirvi6 para introducir los vehiculos comerciales derivados de
turismo, siendo producida su version furgoneta a lo largo de estas tres décadasss2. Su
ciclo de vida se dilat6 exageradamente debido a que contd con dos versiones base. A
mediados de los setenta la gama R-4 fue progresivamente relevada por la generacion de
los R-4 L que, como su predecesora, también present6 distintas versiones tanto para
turismos como para furgonetas. Entre 1965 y 1973, la produccion del R-4 en Valladolid
oscilo sobre las 30 mil unidades anualessss. Cifras satisfactorias si se considera que su

principal competidor fue el SEAT 600, el emblema del desarrollismo.

En lo que se refiere a los modelos de tres cuerpos, al sur de los Pirineos se vivio
el reverso de la moneda de lo ocurrido en Francia, prueba de las grandes diferencias
aun existentes en cuanto a nivel de desarrollo y a potencial de mercado. En la
peninsula, el éxito se lo llevd la version despojada del R-8. El nuevo turismo fue
lanzado en noviembre de 1965, siendo el modelo méas vendido de la gama Renault hasta
1971554, Por el contrario, el R-10 experiment6 un paso fugaz por el mercado, mostrando

que este atin no estaba preparado ni tan siquiera para ciertas versiones media-bajas. El

550 Loubet, 2000: 173-174.

551 En 1965 se realiz6 en Espafla una campaha de promocion del R-4 de alcance continental que fue
bautizada como <<mar y sol>> y que contd con la presencia de vehiculos de diversos paises europeos que
rodaron por las zonas turisticas mas importantes de la Peninsula (FASA-Renault, Actas del Consejo,
29/07/1965).

552 En 1968 y 1969 las ventas de la version furgoneta del R-4 representaron un 35% del total de vehiculos
industriales derivados de turismos vendidos en Espana, y se esperaba que el lanzamiento de la version con
techo alto permitiria incrementar atin mas la cuota (FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/12/1969).

553 En enero de 1968 fue lanzado el R-4 S, que incorporaba un motor Sierra de 5 apoyos y 850 c.c., derivado
del de la gama R-8, y una caja de cambios de cuatro velocidades, mas una atractiva presentacion interior.
El modelo fue presentado tan solo cuatro meses después de lanzarse en Francia (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 7/03/1968).

554 Un ejemplo del éxito del R-8 lo muestra el hecho de que en 1969, mientras el resto de modelos
presentaban unos stocks considerables, su cadencia de fabricacién se incrementaba sostenidamente debido

al empuje de su demanda (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/05/1969).
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grafico 3.4 revela como ni el R-10, ni su version mejorada —el R-8 TSs55—, fueron
capaces de penetrar con una minima fuerza en el mercado espafnol. De hecho, al no
encontrarsele salida en el d&mbito privado, buena parte de los R-10 fabricados se

acabaron colocando en la Seccién de Trafico de la Guardia Civil556.

Grafico 3.4.
FASA-Renault: Producciéon subgama R-8 (unidades)
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FUENTE: Apéndice 5.

La presentaciéon del R-6 en Espafia, primer emplazamiento extranjero en que se
comercializaba, se realiz6 en abril de 1969, con un desfase de poco méas de seis meses en
relacion a Franciass’. Justo doce meses mas tarde se lanzaba el R-12, acumulando
también medio afio de retraso en relacion al hexagonoss8. Con este modelo de 5 plazas,
traccion delantera, motor de 1.289 centimetros cubicos y velocidad de 140 kilometros

por hora, FASA-Renault afirmaba su presencia en la parte superior del mercado

555 E1 R-8 TS, lanzado al mercado el 22 de octubre de 1968 con una cadencia de 13 unidades diarias,
pretendia satisfacer las aspiraciones deportivas de parte de la clientela, particularmente de los méas
jovenes, siendo el modelo mejor equipado y, por ello, el méis caro (FASA-Renault, Actas del Consejo,
13/12/1968).

556 FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/05/1969.

557 Su cadencia de produccién al lanzamiento era de 75 unidades diarias (FASA-Renault, Actas del Consejo,
20/05/1969).

558 Su presentaciéon cont6 con la asistencia de Pierre Dreyfus (FASA-Renault, Actas del Consejo,
14/04/1970). Su cadencia diaria de produccién se proyect6é en 100 unidades (FASA-Renault, Actas de la
Junta, 17/06/1970).
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espanol, siendo capaz de competir durante los afos setenta con el Seat 124 y su
hermano mayor, el 1.430559. Tanto el 6 como el 12 gozaron de un considerable nivel de
ventas, permitiendo una cadencia anual de fabricacién durante el primer lustro de los
setenta de 30 mil unidades para el primero y 40 mil para el segundo. Su empuje explica
una parte sustancial de la cuota de mercado que FASA-Renault recuper6 con el cambio
de década.

La expansioén de la red comercial

La red comercial que FASA-Renault hered6 de RESA apenas contaba con 300
puntos de venta entre filiales, concesionarios y agentess¢©. Diez afios mas tarde, las 14
filiales, 83 concesionarios y 396 agentes, totalizaban 677 puntos de venta y post-venta,
empleando cerca de 10 mil personass®. La asistencia técnica, reparacion y
mantenimiento jugaba un rol cada vez més importante dentro de la esfera comercials2,
ya que era el principal lugar de interaccion con los clientes, convirtiéndose en un punto
esencial de captura de sus preferencias, lo que permitia suministrar a la empresa un
flujo regular de informacidon sobre los requerimientos del mercado. El mayor
crecimiento correspondi6 a las filiales, cuyos puntos de venta aumentaron de 14 a 40,
de los cuales dos tercios contaban con servicios de post-venta. Ademés, las filiales
constituian el mayor centro de venta de automoviles de segunda mano, siendo esta
actividad mas importante de lo que puedan indicar las cifras mostradas en el cuadro
3.4, pues un mercado secundario dindmico estimula notablemente el mercado

primario.

Aunque el &mbito geografico de las filiales era reducido, abarcaba a Barcelona,
Bilbao y Madrid, las tres provincias con mas poblacion, mas Castell6 de la Plana y Jaén.

Era en la capital del Estado donde Renault gozaba de una mayor implantacion,

559 En septiembre de 1971 se amplié la oferta con el R-12 S, que contaba con 68 CV de potencia e
incorporaba faros de yodo, desempafiador térmico de luneta trasera y nuevo cuadro de instrumentos; la
subgama aumenté medio aho més tarde con la version familiar (FASA-Renault, Memorias, 1971y 1972).

560 FASA-Renault, Actas de la Junta, 14/05/1965.

561 FASA-Renault, Memorias, 1974.

562 Uno de los lemas publicitarios utilizados por FASA-Renault fue <<mecéanica y confort>>, al que se

afladia <<dos cualidades que personalizan la marca Renault a través de sus productos>>.
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sumando en 1969 un 60% del total de puntos de ventas®3. La reestructuracion de las
filiales se produjo a principios de 1965, cuando se faculté a los gerentes para que
formalizaran nuevas sociedades para la distribucion en Madrid y Barcelona,
participadas en un 60% por la empresa y en un 40% por RESA5%4, con el doble objetivo
de poder absorber los aumentos de produccién proyectados y de reorganizar la red de
ventasss. El cuadro 3.4 muestra como las filiales dinamizaron las ventas de FASA-
Renault durante el segundo lustro de los sesenta, cuando su participaciéon se
increment6 del 9 al 22% del total de ventas, manteniendo posteriormente la

participacion alcanzada.

Cuadro 3.4.
FASA-Renault: venta de vehiculos por parte de las filiales

Nuevos (ud) Total s/ Ventas Ocasion (ud) Ocasion s/ Ventas

FASA-Renault (%) Filiales (%)

1966 5.809 9,1

1969 17.912 21,9 6.134 25,5
1970 21.755 23,3 4.632 17,6
1971 24.062 22.6 7.628 24,1
1972 28.528 22.3 7.585 21,0
1973 34.212 227 6.405 15,8
1974 36.586 23,0 6.818 15,7

FUENTE: Apéndice 1 y FASA-Renault, Memorias, 1966-1974.

La asistencia francesa fue esencial para formar a los comerciales de FASA-
Renault en las técnicas de venta que ellos llevaban afios aplicando. La cantidad de
cursos de venta y post-venta realizados a ambos lados de los Pirineos fue ingente. Ya en
1966 el departamento de Organizacién Comercial y Publicidad organizé 12 cursos de
perfeccionamiento de vendedores con una asistencia de 125 personas, entre ellos 17
colaboradores de la direccion comercial de FASA-Renault, 47 responsables de ventas y
61 vendedores. Asimismo, la Escuela de Post-venta organizo 53 cursillos a los que
asistieron 136 agentes técnicos espanoles y 3 agentes técnicos enviados por la Régies®°.

La formaciéon continu6 siendo un elemento central de la politica de FASA-Renault,

563 FASA-Renault, Memoria, 1969. A principios de 1968 se produjo la ruptura del grupo de empresas
MAVILSA, que actuaba de concesionario de FASA-Renault en Madrid, lo que oblig6 a reestructurar la red
de ventas en la ciudad (FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1968).

564 En 1972 FASA-Renault se hizo con el 100% de las acciones de todas sus filiales (FASA-Renault, Actas
del Consejo, 14/10/1972).

565 Para ello, se les faculté para que invirtieran hasta 150 millones de pesetas (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 19/02/1965).

566 FASA-Renault, Memoria, 1966.
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incidiendo especialmente en las caracteristicas técnicas de los modelos lanzados y en la

organizacion y gestion de la actividads?.

Otra estrategia importada de Francia que dio enormes réditos fue la creacion de
un servicié de competicion que participé en multitud de rallyies y competiciones en
circuito organizadas a lo largo y ancho de toda la geografia ibérica. El servicio empez6 a
funcionar a principios de 1966, contando con coches, pilotos y mecanicos propios. Sus
numerosas victorias sirvieron para que los automoviles Renault se introdujeran

definitivamente en el imaginario automovilistico espanols¢s.

La tarea de la estructura de comercializacién se completaba con el
financiamiento de la compra del automoévil a los clientes finales. No bastaba con
disponer de un gran catalogo de productos y de capacidad para llegar a un amplio
publico, se debian ofrecer también medios financieros que facilitasen la adquisicién de
los vehiculos. Sin embargo, el marco legislativo no facilitaba el desenvolvimiento de
este tipo de actividad. A mediados de los sesenta los plazos de financiaciéon eran
demasiado cortos y la parte financiable demasiado pequena, pues no se podia computar

una parte importante del coste, como eran el impuesto de lujos%9, el de trafico de

567 Durante los primeros afios setenta se realizaron alrededor de 120 cursos anuales en las Escuela de Post-
venta, un veintena para vendedores y otros dos o tres especificos para jefes de venta (FASA-Renault,
Memorias, 1970-1973).

568 Para destacar la infinidad de pruebas en que participaron los vehiculos del servici6 de competiciones
basta con citar las siguientes victorias: Subida al puerto de la Morcuera, Gran Premio de Salamanca, Tres
horas de Ajalvir y Rally Barcelona-Andorra (1966); subida al puerto de los Leones, Rally Costa Brava,
Circuito de Malaga, Campeonato social de rallyes del Club 600, Rally de Ourense y Rally Rias Baixas,
destacando el titulo de campeén de Espafia de Rallyes obtenido por un piloto del servicio de competicion al
volante de un Alpine (1967); Rally Fallas, Circuito del Jarama y Gran Premio de A Corunha por el R-8
Gordini y por parte del Alpine Subida a Galapagar, Rally Vasco-Navarro, Rally Barcelona-Andorra y Rally
Club 600, asi como los campeonatos de Espafia de Rallyes por pilotos en las categorias de turismo, gran
turismo, sport y prototipos (1968); con el R-8 Gordini Rally Fallas, 3 horas del Jarama y 3 horas de
Barcelona y con el Alpine Rally Internacional Vasco-Navarro, Rally Barcelona-Andorra y Rally Costa del
Sol, destacando el establecimiento por parte de la Federacion Espafiola de Automovilismo (FEA) de la
Copa Nacional R-8 TS destinada a la selecciéon de nuevos valores (1969); con el R-8 Gordini Rally Fallas,
Rally Miraflores y Rally 500 km de Alacant y con el Alpine Rally Pikolin, Rally Torre del Oro y Rally de
Espaiia (1970); en 1971 se lograron 15 primeros puestos en la categoria nacional y 3 en la clasificacion
general, destacando el primer puesto de Lucas Sainz en el campeonato de Espafia de Rallyes al volante de
un R-8 TS prototipo y de un Alpine; en 1972 y 1973 los esfuerzos se centraron en la organizacién de la Copa
Nacional Renault 8 TS, que contaba con ocho pruebas, una de las cuales realizada en Estoril (Portugal)
(FASA-Renault, Memoria, 1965-1972).

569 Otro de los caballos de batalla era la reducciéon del impuesto de lujo y, sobre todo, su supresiéon para

todas las transacciones referentes a vehiculos de segunda mano, con el objetivo de facilitar la llegada de



164

empresas y el seguro obligatorio, a la vez que se impedia el fraccionamiento de su pago.
Con ello, el desembolso inicial a realizar por el comprador se aproximaba al 50% del
coste total, mientras el plazo méaximo autorizado era solamente de 18 meses. La
desaceleracién de las ventas justo en el momento en que habia aumentado més la
competencia, acab6 forzando la modificacién de la legislacién sobre la venta a plazos de
bienes duraderos. Aunque a finales de 1969 incluso se incrementaron las condiciones,
dificultando atin maés el acceso al créditos7°, trece meses més tarde se rebajaba la cuota
de entrada minima al 25% y se concedia un plazo maximo de 24 meses para todo tipo

de turismos, tanto nuevos como de ocasidons7.,

La politica implementada también sigui6é la estela de Renault, empresa que
otorgaba una gran importancia a la financiacién. El 22 de junio de 1965 se constituy6
Financieras Reunidas SA (FIRESA), cuyo cometido era financiar la venta a plazos. La
nueva sociedad, cuyo presidente era Michel Maison572, contaba con un capital social de
30 millones de pesetas, correspondiendo a FASA-Renault un 60% del mismo y el resto
a DIAC, la sociedad homoénima de Renault573. Ademas, se faculto a FICRESA, filial del
Banco Ibérico, para que participara también del sistema de venta a plazoss74, que se
completaba con DISSA, la encargada de proveer la poliza de seguro de crédito. FIRESA
inici6 su actividad en octubre de 1965, contando con recursos para financiar en ese aino
hasta 3.500 vehiculos57s. Medio afio mas tarde su capital social se ampliaba,

manteniendo los porcentajes de participacion, hasta los 70 millones de pesetas, lo que

nuevas capas sociales al mundo de las cuatro ruedas (FASA-Renault, Actas de la Junta, 18/06/1966). Las
demandas de los fabricantes fueron atendidas en el decreto del Ministerio de Hacienda de 23 de abril de
1968, que suprimi6 el aumento coyuntural del impuesto de lujo al tiempo que declaraba una exencion total
o parcial para los vehiculos de ocasién. No obstante, el reverso de la moneda fue su aplicacién a las
furgonetas habilitadas para el transporte de personas, lo que provoc6é un hundimiento de este mercado que
no se recuper6 hasta los setenta y que afect6 especialmente a Citroén y Renault.

570 La orden de 5 de diciembre de 1969 del Ministerio de Hacienda requeria para los auto nuevos de menos
de 1.000 c.c. un desembolso inicial minimo del 35% (antes era del 30%) y se mantenia el maximo de
aplazamiento en 24 meses, mientras para los de cilindrada superior se mantenia el desembolso inicial en el
35% pero se rebajaba el periodo de aplazamiento a 18 meses (por 24 anteriormente) (BOE, n° 297,
12/12/1969).

571 Orden ministerial de 22 de enero de 1971 (BOE, n° 20, 23/01/1971).

572 En representacion de Renault se encontraba también Pierre Séméréna, mientras en representacion del
Banco Ibérico formaban como vocales José Luis Rodriguez-Pomatta, Luis Rodriguez Vifia y Luis Olave.
Completaban el Consejo Santiago Lopez, Carlos Bernal, José Maria Alonso, Enrique Guerrero, Rafael Pérez
y Desiderio Matarredona (FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/07/1965).

573 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/07/1965.

574 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/05/1965.

575 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1965.
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indicaba la importancia de la actividads7¢, que se hizo especialmente notoria a partir de
1968, momento en que, como indica el grafico 3.4, las ventas de automéviles

experimentaron el mayor paron de la década.

La necesidad de dotar de mas musculo a la estructura financiera y de
racionalizar su funcionamiento motivé que las actividades de FIRESA, FICRESA y
DIAC se agruparan en una entidad de nuevo cufio, Renault Financiaciones S.A., que
inici6 su actividad en 1969577. El impulso fue notable: si en 1967 las tres entidades
habian intervenido en un 14,8% de las ventas, en 1970 Renault Financiaciones lo hizo
en un tercio de ellas578. El financiamiento de las ventas sirvi6 basicamente para superar
la contriccion del crédito de finales de los sesenta, aunque las tensiones financieras que
afadia a la sociedad impedian su sostenimiento en el largo plazos79. Asi, cuando a partir
de 1971 se reencontrd una situacion de abundancia de disponibilidades financieras, que
se plasmo en la aparicion de nuevas formulas como el sistema de créditos personales, la
intervencion de Renault Financiaciones se fue reduciendo paulatinamentesso. Para
entonces, las ventas a plazos en sus diversas modalidades ya representaban alrededor

del 50% del total de coches vendidos en Espana.

Gama y red dieron resultado. FASA-Renault pudo alcanzar las capacidades de
comercializacion esenciales para aumentar su cuota de mercado en Espafia. A pesar de
que la competencia se incrementd significativamente, su penetracién al finalizar el
periodo recuperaba la de los momentos iniciales, presentando una clara progresiéon a
partir del cambio de década, punto de reversion de la tendencia. Como muestra el
grafico 3.5, en el Ultimo quinquenio de los sesenta, Renault no so6lo perdié fuerza
dentro de las matriculaciones totales, lo que podria achacarse a la nueva concurrencia,
sino que también lo hizo en relacion a SEAT. Por el contrario, la recuperacion durante
la primera mitad de los setenta fue espectacular, especialmente en relacion al campedn

nacional. Todo indica que FASA-Renault precis6 de un periodo de adaptaciéon para

576 FASA-Renault, Actas del Consejo, 26/04/1966.

577 FASA-Renault, Memoria, 1969.

578 FASA-Renault, Memorias, 1968-1971. En 1970 se financi6 la adquisicién de 36.118 automoéviles (por
22.236 en el afio anterior), que representaban un 32,9% del total (el monto total de créditos paso de 1.761
millones de pesetas a 2.741 millones).

579 En este sentido, Arturo Fierro sefialaba que el sector apenas podia cubrir la financiacion que exigia la
renovacion y ampliacion de sus instalaciones, asi como de la red comercial, y por ello no estaba capacitado
para seguir cubriendo la financiacion de las ventas (FASA-Renault, Actas de la Junta, 17/06/1970).

580 FASA-Renault, Memoria, 1971 y 1972. En 1971, el porcentaje de vehiculos nuevos financiados bajé al

29,5% y un afio mas tarde al 21,3%, reduciéndose el crédito otorgado a 2.612 millones de pesetas.
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adecuar su nueva estructura productiva y comercial, pero que una vez asentada

demostro6 una gran eficiencia.

Grafico 3.5.
Matriculaciones de turismos en Espafia: Renault sobre el total y sobre SEAT (%)
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FUENTE: Apéndice 16.

3.4. Los primeros pasos en la exportacion

FASA-Renault tenia claro que més temprano o mas tarde la exportacion
resultaria esencial para sostener su actividad. Las primeras ventas al exterior se
materializaron durante 1965, con el envio de cajas de cambio a México y de 84
unidades de la version furgoneta del R-4 a Colombias8. Fue en este dltimo pais donde
se realizaron los mayores esfuerzos, exportandose un afno mas tarde 506 vehiculos,
mayoritariamente de la gama R-4582, a la vez que se participaba en la Feria

Internacional de Bogota, celebrada del 1 al 20 de septiembres®s. No obstante, la

581 FASA-Renault, Actas de la Junta, 14/05/1965 y Memoria, 1965.

582 FASA-Renault, Memoria, 1966. Se vendieron también 25 unidades del Gordini. Las adquisiciones
colombianas incluian piezas de recambio por valor de 900 mil pesetas.

583 FASA-Renault, Memoria, 1966. Se particip6 también en la Feria de Poznan, celebrada del 10 al 21 de
junio, con la intencién de establecer unos primeros contactos con los paises del Este en vistas a posibles

exploraciones de su mercado que, finalmente, acabaron sin fructificar.
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prospeccion realizada no permitié mas resultados, limitandose las ventas de 1967 a 200

unidades del R-10, que fueron colocadas en el servicio de taxis de la capitals84.

El principal motivo del limitado alcance de la operaciéon colombiana se debi6 a
la presencia de unos derechos arancelarios extremadamente elevados, que impedian
realizar vendas a gran escala. Por ello, la RNUR decidi6 que se debia lograr una
autorizacion de montaje local. Tras analizar la situacién, en Billancourt se dieron
cuenta que, para aprovechar las ventajas inherentes al acuerdo de pagos existentes
entre Espafa y Colombia, la futura sociedad productora debia estar participada por
FASA-Renault. La filial andina, que finalmente conté con una participacion espafola
del 25%585, obtuvo el visto bueno gubernamental en 196958¢. La autorizacion estipulaba
que la actividad debia iniciarse inmediatamente, y su renovacion se condicionaba a la

futura instalacién de una fabrica de motores y a otra de cajas de velocidades.

FASA-Renault s6lo podia pensar en la exportacion si lo hacia al abrigo de la
Régie. Lanzarse al exterior por su cuenta era imposible, ya que sus niveles de
producciéon no permitian financiar ni tan siquiera la prospeccién de mercados, por no
hablar de establecer una red comercial y el necesario servicio de post-venta que debe
acompafiar a toda expansién internacional. Sin embargo, a pesar de que la RNUR le
permiti6 disponer de su red de ventass®7, la exportacion de vehiculos completos fue
imposible cuando no se realiz6 al amparo de circunstancias excepcionales, como eran
los acuerdos bilaterales de compensacion u otras operaciones de trueque, ya que los
costes espanoles no se podian comparar con los de la casa matriz debido a las grandes
diferencias en la escala de produccion. Para poner en linea los precios domésticos con
los exteriores se precisaba de unas series de producciéon por modelo que se estaba lejos
de alcanzar. Aceptando este hecho, la direccion de la compania se quejaba
amargamente de que la administraciéon no realizaba los esfuerzos necesarios para
espolear la actividad exterior, tanto en lo que se refiere a la agilizacion de las
formalidades burocraticas, como en los estimulos directos ofrecidos, que juzgaban por

debajo de los de otros paises europeossss.

584 FASA-Renault, Memoria, 1967.

585 El capital social, de 62.500 dodlares, lo completaban Auto-Andes, empresa importadora de vehiculos
Renault, con un 40%, seguida de la RNUR (25%) y de Renault Export SA (10%) (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 14/09/1966).

586 FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1969.

587 FASA-Renault, Actas de la Junta, 18/06/1966.

588 FASA-Renault, Actas de la Junta, 17/05/1968 y Memorias, 1968-1970.
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Todo ello provocé que las exportaciones de automoéviles completos no
levantaran cabeza hasta 1971, cuando se acord6 con la RNUR la compra de 50 unidades
diarias del R-4 con destino a Francias89. Desde ese momento, y como deja claro el
grafico 3.6, el hexagono se convirti6 en el principal mercado exterior para la producciéon
castellana. A pesar de todo, se estaba muy lejos del nivel de SEAT, que en 1972 fue
capaz de vender 55.167 automoviles en mercados foraneos mediante una agresiva
estrategia que, incluso, llevo a fijar precios inferiores a los del mercado doméstico, atiin
a costa de obtener un resultado neto negativo. Asimismo, el peso de las exportaciones
de FASA-Renault sobre las ventas totales era bastante inferior al del conjunto de la

industria: la mitad del de SEAT y una cuarta parte del de Citroén y Chryslerso°

Grafico 3.6.
FASA-Renault: Vehiculos completos exportados, Francia y totales (ud)
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FUENTE: Apéndice 19.

El acuerdo logrado con la Régie a finales de 1971, mediante el cual FASA-
Renault se convertia en el principal proveedor de conjuntos CKD de la filial portuguesa
a expensas de los intereses franceses, significo un nuevo impulso para las exportaciones

castellanass9'. Aunque la producciéon anual de la factoria lusa presenté un crecimiento

589 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/04/1971. Se trataba de 40 unidades del modelo basico mas otras
diez de la version furgoneta.

590 Catalan, 2006: 169.

591 FASA-Renault, Memorias, 1972-1973. El acuerdo entré en vigor el 31 de diciembre de 1971 e implicé el
envié a Portugal de colecciones de los modelos R-4, R-6 y R-5. En 1972 se mandaron 2.940 colecciones,

que representaron un 48,5% de los vehiculos ensamblados, alcanzdndose el 70% un aflo méas tarde.
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continuado, sus niveles no permiten hablar de produccién en masa: con poco mas de 2
mil vehiculos montados en 1965, en 1973 se montaron tan solo 6.294592, Este ritmo era
bastante parejo al del conjunto del sector, pues la penetraciéon de la marca apenas vario,
representando un 7% en 1966 por un 6,7% en 197359, Segin Freire-Caeiro da Matta, la
mayor competencia se perfilaba en las marcas japonesas y en FIAT5%. En 1969 la
factoria de Guarda contaba con una capacidad de produccion de 23 unidades por dia y
una plantilla de 150 empleados, ocupando el tercer lugar en cifra de ventas, posicion
que mantenia cuatro afos mas tardes%s. Estos datos permiten obtener una buena

imagen tanto de la dimension de la filial como del estado del sector en Portugal.

Las posibilidades exportadoras fueron mejores en el caso de piezas especificas
para modelos concretos. Ya en 1966 se vendieron a Renault piezas de produccion,
esencialmente de chapa, por valor de 650 mil pesetas, aunque los precios de la materia
prima en el mercado interior dificultaban notablemente la pervivencia de la
actividads%. Sobreponiéndose a las dificultades de los suministros, el rapido desarrollo
de las factorias pucelanas permitié que a finales de 1967 se otorgara a FASA-Renault el
suministro en exclusiva para el mundo entero de piezas de gran tamafio para el modelo
R-10 con faros redondos, como eran las aletas delanteras y las calandrass97. Medio afio
después, se inicio6 la exportacion de aletas delanteras, aletas traseras y faldon para la
nueva version del R-1059, lo que significaba un paso adelante en el afianzamiento de

FASA-Renault dentro de la organizacion industrial de Renault. Como se ha contado en

592 FASA-Renault, Memorias, 1965-1973. En sus origenes ILR fue simplemente una sociedad productora
que dejaba la distribucién en manos de un intermediario. Esta situacién no se modific6 hasta el primero de
enero de 1972, momento en que IRL asumi6 la venta a la Red y la distribucion, convirtiéndose el antiguo
distribuidor en su principal concesionario (FASA-Renault, Memoria, 1971). ILR obtuvo beneficios
crecientes de 1967 a 1971 (aumentaron de 1,4 a 6,4 millones de escudos), para hundirse un afio més tarde,
cuando se situaron por debajo del millon de escudos. Entre 1968 y 1971 la empresa destind la mayor parte
de sus ganancias (40%, 57%, 66% y 70% respectivamente) a fondos de reserva para ampliacién de
instalaciones y adquisicion de nuevo equipo. Los dividendos distribuidos entre 1966 y 1971
correspondieron al 15% del capital social, excepto en el bienio 196-1968 que se quedaron en el 10% (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 26/04/1966, 16/03/1967, 23/04/1968, 20/05/1969, 14/04/1970, 22/04/1971,
20/04/1972y 12/04/1973).

593 FASA-Renault, Actas de la Junta, 16/12/1966 y 12/04/1973.

594 FASA-Renault, Actas del Consejo, 12/04/1973 y 26/11/1973.

595 FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/05/1969 y 26/11/1973. Durante 1970 ILR alcanz6 una producciéon
mensual de 400 unidades, situdndose como segundo productor luso a poca distancia del primero (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 20/05/1970).

596 FASA-Renault, Memoria, 1966. La cifra concreta fue de 648.297 pesetas.

597 FASA-Renault, Memoria, 1967.

598 FASA-Renault, Memoria, 1968.
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el apartado 4.2, las buenas perspectivas se consolidaron con la decision de instalar tres
lineas transfert en vistas a alimentar a gran escala las cadenas franco-belgas a partir de
1971. Como se refleja en el grafico 3.7, el despegue de la actividad exportadora tuvo
lugar a partir de 1971, momento en que se inici6 la exportaciébn a la Régie de
automoéviles completos, carteres de cilindros y culatas de motors%. Poco a poco FASA-

Renault se estaba situando dentro del mercado comun europeo.

Grafico 3.7.
FASA-Renault: ingresos por exportacion sobre cifra de negocios (%)
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FUENTE: Apéndice 24.

3.5. El financiamiento de la inversion

La expansion de las capacidades productivas y comerciales de la empresa
precisaba, en palabras del propio Arturo Fierro, de <<capitales ingentes®°>>. Si
cuando FASA empez6 su andadura la Régie tenia una situacion financiera delicada, a
mediados de los sesenta la casa de Billancourt se encontraba justo en medio de los afios
que Loubet ha definido como los “vingt glorieuses” del automovil francéséc:. El nuevo
contexto permitio que la empresa publica sostuviera la continuada expansion de su

filial hispanica. De 1965 a 1973 el capital social de FASA-Renault pas6 de 400 a 2.700

599 Ademads, desde 1966 se exportaban a Francia carrocerias completas del Alpine, que se fabricaban en
unos talleres especiales ubicados en el complejo industrial de Valladolid (FASA-Renault, Memoria, 1966).
600 FASA-Renault, Actas de la Junta, 9/06/1967.

601 Loubet, 2001: 277.
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millones de pesetas, mientras las reservas lo hicieron de 328 a 1.356 millones,
superando los recursos propios los 4 mil millones de pesetas. Pero a diferencia de lo
ocurrido anteriormente, también se recurri6 al crédito a largo plazo, que rebasé al final
del periodo la cota de los 2.500 millones de pesetas (grafico 3.8). Estas inyecciones
financieras, que resultaron en unos recursos permanentes que en 1973 superaban los
6.500 millones de pesetas, permitieron materializar el ambicioso programa de

desarrollo proyectado.

Grafico 3.8.
FASA-Renault: Cuentas de pasivo (millones de pesetas).
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Los amplios programas de inversiones y las nuevas fabricaciones iniciadas en
1965, asi como el aumento de inmovilizaciones en almacén como consecuencia de
mayores cadencias y de la diversificacion de modelos, justific6 una primera ampliacién
del capital social por cuantia de 200 millones de pesetas®°2, a la que seguiria otra,
medio ano mas tarde, de 100 millones mas®°3. Con ello, FASA-Renault finalizaba el afio
contando con 500 millones en el primer epigrafe del pasivo de su balance, lo que
significaba un incremento del 150% en relacion al ejercicio anterior. No obstante, los

recursos permanentes eran aun mayores, ya que la segunda ampliaciéon vino

602 FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/03/1965 y Actas de la Junta, 14/05/1965.
603 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1965.
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acompanada de una emision de obligaciones hipotecarias por valor de 250 millones de

pesetas®o4.

El incremento de los recursos propios prosigui6 en 1966 mediante otra
ampliacion del capital social, esta vez de 250 millones de pesetas, que fueron suscritos
inmediatamente®°s. Los constantes aumentos de produccion y los nuevos programas de
inversiones en estudio, que exigian aumentar las inmovilizaciones en los almacenes de
aprovisionamiento, mayores compras de materias primas y una mejor organizacion
financiera de las ventas, provocaron que un aflo mas tarde se acometiera otra
ampliacién, esta vez por cuantia de 375 millones de pesetas, que dejaba la partida que

encabezaba el pasivo en 1.125 millones®°°.

No obstante, el alto nivel de inversiéon requerido impedia relajarse. Durante
1968 se ampliaron tanto el crédito a largo plazo como el capital social. A mediados de
afio el Banco de Crédito Industrial (BCI) concedi6 un crédito por valor de 145,8
millones de pesetas, que se anadia a otro de 50 millones de pesetas otorgado por el
Banco Exterior de Espafia®’. No obstante, la principal aportacion de recursos provino
de una segunda emision de obligaciones hipotecarias por valor de 300 millones de
pesetas y de una ampliacion del capital por cuantia de 375 millones®°8. Ante la peticion
de los representantes del personal conforme la plantilla pudiera participar en la
suscripcion, el Consejo respondi6é que so6lo seria posible en el improbable caso que los

accionistas renunciaran a su derecho preferente de suscripcion®°9.

604 La renta liquida a favor del obligacionista, una vez deducidos los impuestos, era del 6% anual,
realizdndose la amortizacién en 10 afhos, mediante siete sorteos anuales consecutivos a partir del tercero
(FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1965 y 15/11/1965).

605 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/09/1966 y 16/12/1966.

606 FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/05/1967 y Actas de la Junta, 9/06/1967.

607 FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1968 y 1/07/1968. El BCI fue el principal organismo
suministrador de crédito a FASA-Renault durante el periodo. Se trataba de un banco creado al término de
la Gran Guerra (entr6 en funcionamiento a principios de 1921) que naci6é como la institucion de los grandes
banqueros espafoles para el financiamiento a largo plazo de la industria espafiola y que fue nacionalizado
en 1962 para convertirlo en el instrumento crediticio del gobierno para la planificacién indicativa. En 1969
el BCI se vio fuertemente implicado en el escindalo MATESA pues se trataba de su principal prestatario
(Tortella y Jiménez, 1986).

608 Se emitieron 60.000 obligaciones hipotecarias al portador de 5.000 pesetas nominales a la par y libres
de gastos para el suscriptor, siendo amortizables en un periodo de 20 afios en 17 anualidades constantes a
partir del primero de diciembre de 1972 y con devengo de una rentabilidad neta del 6,25% (FASA-Renault,
Actas del Consejo, 1/07/1968).

609 FASA-Renault, Actas del Consejo, 13/12/1968. Las acciones se suscribian a razén de una nueva por cada

tres poseidas (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/09/1968).
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El volumen de recursos logrado en 1968 permiti6 suavizar las tensiones
financieras que, no obstante, se recrudecieron con la entrada en la nueva década. A
principios de 1970 el capital social de FASA-Renault alcanz6 los 2.000 millones de
pesetas, tras desembolsarse inmediatamente una nueva ampliacion de 500 millones®.
Sin embrago, a pesar de la pronta satisfaccién de la cantidad suscrita por parte de los
accionistas, la empresa experiment6 fuertes convulsiones financieras derivadas tanto
del ambicioso programa de desarrollo en que se encontraba inmersa, como de la caida
del margen de beneficio (grafico 3.9), causada por el desfase entre el crecimiento de los
costes de produccién y los aumentos repercutidos en los precios de los automoviles.
Ello provoco que en otoiio se volvieran a entablar negociaciones con el BCI en vista a la

obtencién de otro crédito a largo plazo e, incluso, se planteara una nueva emision de

obligaciones®.
Grafico 3.9.
FASA-Renault: Beneficios después de impuestos sobre cifra de negocio* (%)
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* FASA-Renault modifico la forma de cuantificar sus ingresos anuales en la Memoria de 1970,
cuando en la cuenta de pérdidas y ganancias sustituy6 la partida ingresos brutos de explotacion por
la de ventas del ejercicio, que se expresaba en sus indicadores como cifra de negocios. La nueva
metodologia la aplicd retrospectivamente hasta el ejercicio de 1968. En ese aho, su cuenta de
pérdidas y ganancias mostraba unos productos brutos de explotacion por cuantia de 1.965 millones
de pesetas, mientras que en la Memoria de 1970 se recoge una cifra de negocios de 6.957 millones.
No obstante, se debe tener en cuenta que en 1968 se produjo la integracion juridica de FACSA y
FAMESA a FASA-Renault, lo que puede explicar una parte importante del salto experimentado en
la cifra de ingresos. Si se calcula la ratio beneficios después de impuestos sobre producto bruto de
explotacion (en%) para el periodo 1967-19770 se obtienen unos valores (16,3%, 13,9%, 10,0% y 9,3%)
que experimentan también una considerable caida (FASA-Renault, Memorias, 1967-1970).
FUENTE: Apéndice 24.

610 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/04/1970.
61 FASA-Renault, Actas del Consejo, 10/12/1970.



174

A pesar de ello, la dilacion de las negociaciones con los organismos oficiales
obligb a una emision de acciones de emergencia por valor de 250 millones de pesetas®:2.
El préstamo del BCI se postergd hasta principios de 1972, cuando fueron concedidos
400 millones de pesetas®s. No obstante, el espiral en que se estaba entrando de un
continuo desfase entre los costes y los precios autorizados y la aparicion de los
primeros conflictos socio-laborales de gravedad, situacion que se agudiz6 a partir de
1974, forz6 que se terminara el afio con otra ampliacion del capital social, que esta vez
alcanzo6 los 450 millones de pesetas®4, y la inmediata aceptacidon de un nuevo préstamo

por parte del Banco de Crédito Industrial por importe de 100 millones®s.

Las ratios que se muestran en el grafico 3.10 sirven para ilustrar la cantidad y
calidad de la deuda de la compania. La ratio de endeudamiento la constituyen las
deudas totales sobre el pasivo corriente y expresa si la empresa esta suficientemente
capitalizada o bien si su endeudamiento es excesivo. Sus valores 6ptimos se suelen
situar entre el 0,4 y el 0,60, En caso de ser superiores pueden indicar un excesivo
volumen de deuda, lo que implica que la empresa pierde autonomia financiera. Como
se observa, sus valores, aun situdndose por encima de los recomendados,
experimentaron una tendencia a la baja que se rompié en 1968, para alcanzar unos
niveles notablemente altos a finales del periodo. Por su parte, la ratio de calidad de la
deuda ilustra la relacion entre la deuda a corto plazo y la deuda total, mostrando su
calidad en relacion a los plazos de vencimiento, siendo por tanto mejor cuanto mas bajo
sea su valor®?7. En este caso la tendencia es a una mejora, hecho normal si se considera
que en 1965 no existian deudas a largo. Durante este periodo, FASA-Renault fue capaz
de aumentar sus recursos exigibles a largo plazo a mayor ritmo que lo hacian los
requerimientos a corto, indicando la solidez de la empresa ante las instituciones

crediticias.

Sin embargo, se debe destacar que la situacién de la empresa era especial, pues
uno de sus suministradores mas importantes era la propia Renault, mientras en la
mayoria de los casos era la principal cliente de buena parte del resto de proveedores, lo
que le otorgaba una situacion de fuerza y una gran capacidad de maniobra en relaciéon a

la deuda a corto. Ademas, en el caso del largo plazo se debe considera que una parte

612 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/04/1971.
613 FASA-Renault, Actas del Consejo, 7/03/1972.
614 FASA-Renault, Actas del Consejo, 15/11/1972.
615 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/01/1973.
616 Amat, 2004: 63.

617 Amat, 2004: 64.
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importante provenia de unas obligaciones hipotecarias emitidas con unas tasas de
interés anormalmente bajas, que parecen indicar que era una suerte de financiamiento
encubierto por parte de la propia RNUR. Ademés, su principal institucion crediticia era
un banco puablico cuya misién era respaldar el desarrollo industrial con créditos a largo

plazo a un interés inferior al de mercado.

Grafico 3.10.
FASA-Renault: Ratios de endeudamiento y de calidad de la deuda.
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FUENTE: Apéndice 25.

El control de precios ejercido por el gobierno en sus diferentes modalidades no
condicion6 en demasia la politica de precios aplicada hasta el momento en que los
costes empezaron a dispararse a finales de los sesenta. En los momentos iniciales del
periodo analizado, las nacionalizaciones logradas en las factorias de carrocerias,
motores y transmisiones, permitieron disminuir sensiblemente el coste unitario en
fabrica de los diferentes vehiculos®8. De hecho, hasta 1970 ninguno de los modelos
experimentd un aumento de su precio nominal en relacion al de lanzamiento, y ello a
pesar del descenso del poder adquisitivo de la moneda y del incremento de precio de
muchos de los bienes intermedios adquiridos. Solamente la incorporacién de un

conjunto motopropulsor de nuevo cuio a los R-4, provocoé un ligero aumento de sus

618 FASA-Renault, Memorias, 1966-1967. En 1966 se produjo una importante baja del precio de venta que
se situd entre el 5y el 8% segtin el modelo. La rebaja prosigui6é en 1967 aunque en este caso s6lo afecto a

los R-8/10, cuyos precios conocieron un descenso del 5%.
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precios de venta, que en ningin caso sobrepas6 al 2% y ello a pesar de que el
incremento de costes cifrado por ese concepto se situd sobre un 10%°. El resultado fue
un continuado descenso de los precios reales de los automéviles. La evolucion de los
precios nominales y reales del R-4 S y del R-8, mostrada en el grafico 3.11, ilustra la

tendencia descrita.

Grafico 3.11.
FASA-Renault: Precios nominales y reales (base 1965) del R-4 S y R-8.
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FUENTE: Apéndice 13. Los precios se han deflactado con Prados (2003).

El incipiente descontrol de los costes empezd a incidir negativamente en las
capacidades financieras de la empresa a partir de 1969, cuando los desmedidos
aumentos de los precios de los suministros, en un primer momento, y de los salarios,
posteriormente, obligaron a iniciar un ciclo de continuos incrementos de los precios de
venta que, en todo caso, se situaron siempre por debajo de los deseados, reforzando la

tendencia a la baja de los precios reales®2°. Ahora si, la imposibilidad de decidir como

619 FASA-Renault, Actas del Consejo, 1/12/1967.

620 A finales de 1968 las tarifas del acero y de la energia eléctrica experimentaron un considerable
incremento, que provoco que el posterior ejercicio se cerrara con un aumento medio del 5,5% en el precio
de venta al publico de los vehiculos fabricados (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/09/1968 y
11/09/1969). Asimismo, a finales de 1969 Rodriguez-Pomatta destac6 que el aumento de los precios de las
materias primas y de los productos semi-elaborados continuaba incidiendo en el coste de fabricacion sin
que se hubiera podido fijar ain con exactitud su impacto final, y que por ello atin no se podia determinar si

se modificarian los precios de venta y en que cuantia, sefalando, ademas, que en las conversaciones
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repercutir los aumentos de costes en los precios finales limit6 la capacidad de actuaciéon
de la empresa, provocando continuas protestas por parte de su Consejo de
Administracion®2!. No obstante, como evidencia el grafico 3.12, la brecha de la
rentabilidad de FASA-Renault en relacién a la media de la gran empresa espafiola
permitia su erosién. Y eso aun a costa de incidir muy negativamente sobre una
compania con un gran volumen de inversion y generadora de empleo, ya que se le
impedia disfrutar de unos mayores niveles de autofinanciacién que, a tenor de lo
indicado por las ratios del cuadro anterior, parecia deseable para dar mas solidez a su

proceso de desarrollo.

Grafico 3.12.
Beneficios Netos sobre Recursos propios de FASA-Renault y de la Gran Empresa no
financiera espanola (%)

19,0

17,0 A

15,0 -

13,0 A

1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973

—e—FASA (BN/RP) Espafia (BN/RP)

BN: Beneficio Neto. RP: Recursos Propios.
FUENTE: Apéndice 25 y 29 y Tafunell, 2000: 107.

entabladas con el resto de fabricantes, estos preferian no tomar decisiones ante el debilitamiento mostrado
por el mercado, prefiriendo absorber los aumentos de costes a pesar del quebranto correspondiente en los
beneficios (FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/12/1969). A ojos de la gerencia de FASA-Renault, la
aparicion de la nueva gama del SEAT 124 distorsiond aiin més la situacion, pues fueron lanzados con una
muy sensible disminucion del precio de venta, que no guardaba relacién con los incrementos de los precios
de las materias primas y de la mano de obra, méxime si se tiene en cuenta que un afio antes el coste de las
primeras materias habia subido un 12%, especialmente como consecuencia del incremento de los
productos sidertargicos (FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/04/1970 y 22/4/1971). En todo caso, los
aumentos nominales de precios aplicados entre 1971 y 1973, situados respectivamente en el 5%, 5%y 3,75%
(FASA-Renault, Memoria, 1971 y Actas del Consejo, 27/01/1973 y 26/11/1973), fueron muy inferiores a las
alzas de costes registradas (el deflector de precios para la economia espafiola ofrecido en Prados (2003)
experiment6 un aumento en esos tres afos del 9,0%, 8,3% y 10,9%).

621 FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/09/1968, 20/05/1969, 11/09/1969, 18/09/1970 y 28/10/1971.
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3.6. Conclusiones

La historia de FASA-Renault hasta 1973 es un caso de éxito en la aplicaciéon de
politicas estratégicas a favor del desarrollo industrial. Sin embargo, el marco normativo
no explica el éxito de una empresa en concreto. El desarrollo de FASA-Renault vino de
la mano de la triple inversion que Chandler relaciona directamente con el éxito de la
gran empresa industrial moderna. Fue la régie Renault quien posibilitd que la
compania espafiola, convertida en su filial, realizara su revoluciébn en gestion,
produccién y comercializacion, alcanzando las capacidades competitivas necesarias
para actuar en el mercado espafiol y sentando las bases para lograr una competitividad

comparable a la de las factorias francesas.

La transferencia de conocimientos por parte de la RNUR fue clave para afrontar
el aumento de competencia y de la capacidad productiva de la industria espafola del
automovil de turismo. En primer lugar, Billancourt reorganiz6 funcionalmente su
nueva filial, para lograr una estructura de gestion capaz de sacar el maximo partido a la
doble inversion, en produccion y comercializacion, proyectada. Para ello recompuso el
Consejo de Administracién, colocando un hombre en la vicepresidencia y otro en la
gerencia. Paralelamente, llegaron a FASA-Renault mas de una decena de ejecutivos
procedentes de Renault, aunque se mantenian también diversos directivos espafioles.
Asimismo, para coordinar a la compaifiia, se cre6 un “Comité General de Trabajo”, cuya
mision era analizar la marcha técnica, administrativa y financiera de la sociedad. La
mano de la Régie se hizo notar finalmente a través de la colaboracién técnica y

formativa prestada.

La reorganizacion de la compania buscaba aprovechar el potencial de la
inversion en produccion prevista. FASA-Renault experimentd un espectacular aumento
de la capacidad de produccion instalada. Como resultado, durante el periodo multiplicd
su produccion anual por cuatro, superandose en 1973 los 150 mil vehiculos anuales. El
primer paso fue establecer un doble turno de trabajo y modernizar las instalaciones,
para posteriormente alzar una segunda factoria, que inici6é con normalidad su actividad
a principios de 1972. El proceso de desarrollo no sélo se qued6 en las factorias de
montaje, sino que también afect6 a las fabricas de componentes. El punto algido fue la
instalacion de dos lineas transfert en motores y de otra en cajas de cambios, asi como
de cuatro grandes prensas en carrocerias. El nuevo equipamiento permitié alcanzar una
gran competitividad que se plasmo en el logro de importantes niveles de exportacion de

componentes y piezas, algunas de ellas de produccion exclusiva. Merced a ello, el
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inmovilizado material después de amortizaciones alcanzaba en 1973 los 4.654 millones
de pesetas, habiéndose amortizado durante el periodo cerca de 10 mil millones de
pesetas, lo que afianzaba a FASA-Renault como la principal inversion productiva de

Renault fuera de Francia.

Sin embargo, el proceso de desarrollo de la capacidad de produccion soélo se
podia sostener si la red de ventas era capaz de dar salida al output alcanzado. Las
capacidades de marketing y distribucion de la estructura comercial eran cruciales en un
sector cuya oferta aumentaba constantemente y cuya demanda perdia el vigor conocido
a mediados de los sesenta. Por ello, FASA-Renault no dud6 en reestructurar y expandir
constantemente la red comercial heredada de RESA. La experiencia del departamento
comercial de la Régie fue la base sobre la que se fundamento la estrategia a seguir, que
pivotaba en el mismo eje que en Francia: diversificacién de modelos y expansién de los
puntos de venta. Gama y red dieron resultado. A pesar de que la competencia se
incremento significativamente, su penetracién al finalizar el periodo recuperaba la de

los momentos iniciales y presentaba desde 1970 una sostenida tendencia al alza.

Financiar la triple inversion requeria de unos capitales ingentes. La expansion
que Renault estaba conociendo en Francia facilitd su obtencién. Durante el periodo, el
capital social de FASA-Renault pas6 de 400 a 2.700 millones de pesetas, mientras las
reservas lo hicieron de 328 a 1.356 millones. Sin embargo, la fase de expansion oblig6 a
recurrir al crédito a largo plazo, que a finales del periodo rebasaba los 2.500 millones
de pesetas, obteniéndose mayoritariamente a través de la emision de obligaciones
hipotecarias y del crédito otorgado por el Banco de Crédito Industrial. La capacidad
tanto para colocar unas obligaciones con un tipo de interés relativamente bajo como
para obtener crédito de un banco publico industrial a un interés por debajo del de
mercado reducia las tensiones financieras de la compafia. Ademaés, las circunstancias
en las cuales se endeudaba a corto eran también especiales, pues uno de sus
suministradores principales era la propia Renault, mientras en la mayoria de los casos
era la principal cliente de buena parte del resto de suministradores, lo que le otorgaba
una considerable capacidad de maniobra. Todo ello permitia a FASA-Renault presentar
ciertos indicadores financieros por encima de los niveles aconsejados sin poner en

riesgo la viabilidad de la empresa.

A pesar del desarrollo conocido, la situacién no era especialmente halagiiena.
Como se ha dicho, FASA-Renault operaba en un sector que presentaba una gran

capacidad de produccion para un mercado relativamente pequefio y con, a pesar de
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todo, poca capacidad exportadora. La limitacion de las series impuesta por la demanda
interna, junto a la necesidad de lanzar peridédicamente nuevos modelos y al alto grado
de nacionalizacién exigido, hacia que sobre las empresas pesaran fuertemente las
amortizaciones y la autofinanciacién, obligando en conjunto a un nivel de precios
superior al europeo que dificultaba la exportacion cuando no se realizaba con dumping.
Una vez dejada atras la euforia post-estabilizacion, que acelero el desarrollo del sector,
se evidenci6 que la demanda interna no podia absorber la capacidad de producciéon
instalada del conjunto de la industria. No obstante FASA-Renault jugaba con una
ventaja, y es que el diagnostico de la situacion ya estaba realizado y las soluciones

recetadas.
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CAPITULO 4

FASA-RENAULT EN LA CRISIS DE LA ESTANFLACION, 1974-1985

4.1. Estanflacion y cambio de modelo industrial

El periodo tratado se puede caracterizar por la manifestacion del agotamiento
de un patron de acumulacion, el del crecimiento de postguerra. Los primeros signos de
debilidad se comenzaron a percibir a finales de los sesenta, y se mostraron con toda
intensidad a partir de 1973, reforzados y catalizados por la elevacion de los precios del
petréleo. En apenas dos meses, mediante dos espectaculares alzas —16 de octubre y 23
de diciembre de 1973—, la OPEP multiplic6 por cuatro los precios del crudo. Fue un
choque durisimo para unas economias occidentales que, mayoritariamente, habian

suplantado al carbén por el petréleo como fuente principal de energia.

La crisis que atraves6 la economia internacional durante los afios setenta fue de
naturaleza basicamente industrial. Su estallido supuso un severo golpe para la industria
automovilistica, marcando un punto de ruptura que conduciria a importantes cambios
estructurales. Sin embargo, no todos los constructores reaccionaran con igual rapidez a
unas sefnales que ponian de manifiesto la necesidad de profundas transformaciones.
Quienes antes se adaptaron fueron los fabricantes japoneses, gracias a unos modelos
productivos que acabaron por destrozar a los modelos imperantes de matriz
norteamericana®??, La emergencia de las empresas del sol naciente como grandes

productores mundiales conllevé un aumento de la competencia global.

La senda por la que debia discurrir FASA-Renault estaba trazada desde antes de
la crisis, como muestran las palabras que los consejeros gerentes dirigieron a la Junta
General de Accionistas celebrada en junio de 1970: <<Los voliimenes de produccién a
conseguir para ser competitivos van a hacer imprescindibles profundas
transformaciones de actividad y estructura: las exportaciones, la produccion
especializada de piezas a precios internacionales, la producciéon en exclusiva mundial

de algunos modelos, la nacionalizacion de otras quizas, son soluciones que tienen que

622 Womack, Jones y Roos, 1990 y Boyer y Freyssenet, 2000.
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ser estudiadas y puestas en prdactica con la colaboracion de nuestros asociados de

Renault y el apoyo de nuestras autoridades®23>>.

Pocos meses después el Estado espafiol firmaba un acuerdo preferencial con la
CEE. Entre sus implicaciones se encontraba un progresivo desarme arancelario del
Mercado Comun ante las exportaciones espanolas de automoviles de turismo, que en
1974 se debia situar en un 3,3%. Las contrapartidas comunitarias se establecian en el
largo plazo: aunque Espafia mantenia las restricciones sobre las importaciones al
menos hasta 1977, el objetivo negociado era avanzar en una progresiva desaparicion de

los contingentes hasta terminar en una liberalizacion total.

En esta direccién, los conocidos como decretos Ford, promulgados a finales de
1972, pretendian reconfigurar la industria automovilistica para adaptarla al nuevo
escenario en que se debia desenvolver. No obstante, de su articulado se desprende que
su principal mision era facilitar la implantaciéon de Ford. El primero de ellos, de 30 de
noviembre, se adaptaba perfectamente a las condiciones impuestas por los americanos
para instalar una planta en Espaia, aunque también permitia ciertas rebajas en los
grados de nacionalizacion de los constructores instalados. El segundo, de 23 de
diciembre, declaraba al sector de <<interés preferente>>, otorgando diversos
beneficios a las empresas que para el primero de diciembre de 1976 cumpliesen las
siguientes condiciones: produccién media superior a 500 vehiculos por dia de trabajo;
series de produccion superiores a 400 unidades diarias para un modelo bésico o 200
para dos modelos; inversion bruta en activos fijos de produccion superiores a 7.000
millones de pesetas; exportacién minima anual del 20% de la produccién; y creacion de
nuevos puestos de trabajo y de promocién econémica de los trabajadores. La postura de
FASA-Renault ante los decretos era ambivalente. Por un lado mostraba su
preocupacion ante la mas que probable instalacion de los de Michigan®24, pero también
juzgaba como muy positiva la declaracion de interés preferente, asi como la posibilidad
de reducir los grados de nacionalizacién a cambio de aumentar los volimenes de

exportacion®2s,

623 FASA-Renault, Actas de la Junta, 17/06/1970.

624 Poco después, y ante las noticias de que GM se haria con los activos industriales de AUTHI, la gerencia
exponia que, junto al resto de fabricantes, estaban gestionando con el Ministerio de Industria una soluci6én
para la empresa navarra que evitara la participacion norteamericana (FASA-Renault, Actas del Consejo,
29/11/1974).

625 FASA-Renault, Actas del Consejo, 26/11/1973.
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A principios de 1973 el ministro de industria fij6 una prevision de produccion a
cuatro anos de 1,3 millones de turismos, de los que medio millon se deberian destinar a
la exportacion®. Los resultados del primer semestre del afio, con un incremento de la
produccion del 17,5% y de las ventas domésticas del 23% en relacion al mismo periodo
del ano anterior, reafirmaron la conviccidén sobre la necesidad de incrementar las

capacidades del sector.

FASA-Renault no sblo participaba, sino que protagonizaba este auge de la
industria, pues con la nueva década se habia convertido en la empresa mas dinamica de
las que operaban en Espafia. Si las cifras del conjunto de fabricantes eran buenas, las
suyas eran aun mejores®?”. Tan s6lo un afio después de ponerse en marcha la segunda
factoria de montaje, Arturo Fierro, ante el futuro <<ampliamente favorable®28>> que
vaticinaba para la economia espafiola, anunciaba nuevos planes de expansion que
requeririan de sucesivas ampliaciones del capital social. El objetivo era alcanzar un
volumen de 340 mil vehiculos anuales en 1980, con una cadencia de 1.400 unidades
diarias y una exportacion cercana al 30%. Para ello, se preveia duplicar la capacidad de
montaje de Valladolid y construir una tercera factoria de montaje y embuticién en
alguna de las provincias limitrofes®29. No obstante, la aparicion de la crisis econémica
internacional ech¢ al traste tanto el optimismo sobre el avenir de la economia espafiola

como los planes de desarrollo proyectados.

626 E] ministro marcé los nuevos objetivos en un simposium realizado en el marco del saléon Internacional
del Automévil celebrado en Barcelona (FASA-Renault, Actas del Consejo, 12/04/1973).

627 Durante el primer semestre de 1973 su produccién aument6 un 34,2% y sus ventas internas un 24,2%,
mientras el stock de vehiculos para venta apenas cubria la demanda de dos semanas (FASA-Renault, Actas
del Consejo, 12/04/1973).

628 FASA-Renault, Actas de la Junta, 14/06/1973. El presidente sefialaba que la renta espafiola, como
consecuencia de las dos ultimas devaluaciones del dolar, de los fuerte aumentos productivos de 1972 y
1973 situados en torno al 8% y de las considerables elevaciones de precios, también en torno al 8%, estaba
a punto de alcanzar la cifra de 1.650 dolares por habitante y que si se era capaz de mantener un ritmo de
crecimiento del 7% en términos reales combinado con un aumento de precios que no excediera el 6%
anual, en 1975 la renta interna superaria los 2.000 délares por persona, lo que significaria un desfase de
apenas 2 afos con Italia, que en 1960 llevaba una ventaja de 10 afios, y de 8 en relacion a Francia.

629 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/09/1973. Los emplazamientos estudiados se encontraban en las
provincias de Burgos, Palencia y Salamanca. Dos meses después las alternativas se habian reducido a

Palencia y Salamanca (FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/11/1973).
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4.2. El trienio negro: conflictos laborales y desfase costes-precios, 1974-

1976

Los efectos de la crisis sobre Espafia fueron mucho mas duros y prolongados
que en los paises comunitarios. Los motivos eran una base energética mas débil, una
estructura industrial mas endeble y un mayor peso de los sectores mas afectados, que
se sumaban a las rigideces acumuladas en treinta afios de dictadura y al inicio de unas
reformas politicas que obligaban a unas politicas de ajuste menos estrictas®3°. A nivel
estructural permanecian diversas deficiencias, entre las que destacaban un mayor peso
relativo de los sectores industriales con demanda mas débil, una sobreexpansion de
actividades capital-intensivas debido a tasas de interés negativas, una dependencia
tecnologica extremadamente elevada y unos niveles de ingresos fiscales sobre el PIB

muy por debajo de los de la Europa occidental®s:.

Desde la aplicacion del Plan de Estabilizaciéon la economia espafiola estaba
experimentado unas tasas de crecimiento extremadamente elevadas (8% de media
anual) que se desplomaron a partir de 1974. No obstante, hasta 1978 el gasto publico
sostuvo el crecimiento entre el 4 y el 5% anual. La contracciéon del crecimiento fue
agravada notablemente por una inflacién que, si bien venia experimentando unas tasas
elevadas desde inicios de la década, se dispar6 a partir de 1974 hasta alcanzar un

maéaximo del 24,7% en 1977, que amenazaba con la hiperinflacién.

Los desequilibrios econémicos se entrecruzaban con una fuerte inestabilidad
social y politica. En diciembre de 1973 ETA mataba al almirante Carrero Blanco,
presidente del Gobierno y sucesor in pectore de Franco. Dos afios después moria el
dictador y empezaba un complicado proceso de reforma politica. En 1977 se realizaban
las primeras elecciones legislativas de la restauracién monarquica y en diciembre de
1978 se aprobaba una nueva constitucion. La gradual descomposicion del régimen
franquista significo6 un auge de las reivindicaciones obreras. Después de unos afios
sesenta de gran crecimiento y contencion salarial, las retribuciones al trabajo se
dispararon con la desapariciéon del Caudillo sin guardar relaciéon con los aumentos de

productividad.

En 1974 FASA-Renault entr6 en los tres peores afos de su historia, cerrando

con numeros rojos cada unos de los ejercicios. Los conflictos socio-laborales y el

630 Rojo, 1994: 193.
631 Catalan, 1999: 360-365.
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régimen de precios autorizados fueron los principales problemas. Una primera
consecuencia fue la rapida decision de ralentizar el ritmo de implantacién de la tercera
factoria de montaje, que se habia resuelto ubicar en Villamuriel de Cerrato, a 5

kilometros de Palencia y a 35 de Valladolid®s2.

El continuado aumento de la brecha costes-precio limit6 la capacidad de
maniobra de la empresa constrifendo el proceso de desarrollo en el cual estaba
inmersa. La situacion de febricula que por ese motivo arrastraba desde inicios de la
década, estall6 con toda su virulencia con el impacto de la crisis mundial (cuadro 4.1).
Si hasta 1975 el papel principal en los aumentos de costes se lo llevaron las alzas de las
materias primas y de los bienes intermedios, desde ese momento el protagonismo
recayo en los costes salariales, estimulados no s6lo por una inflacion desbocada, sino
también por el enconamiento de los conflictos socio-laborales, que se agudizaron en

otono de 1974 y no se suavizaron hasta los tltimos coletazos del invierno de 1976.

Cuadro 4.1.
Evolucién Deflactor Economia Espaifiola y Precio medio automdviles FASA-Renault

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
Deflactor 100 109 118 131 151 176 207
Precios 100 105 105 109 122 139 157

FUENTE: Deflactor en Prados de la Escosura (2003). Precios en FASA-Renault, Memorias, 1970-1976.

Las primeras manifestaciones del ciclo de conflictos socio-laborales que
afectaron a FASA-Renault se dieron antes del estallido de la crisis, siendo un sintoma
mas que tanto el régimen franquista como el modelo de acumulacion del desarrollismo
estaban en proceso de degradacion. En 1970 todas las grandes empresas localizadas en
Espana contaban con un sindicato vertical que era el uUnico agente autorizado a
negociar en nombre de la plantilla los convenios colectivos. Sin embargo, desde inicios
de la década aparecieron en las fabricas pucelanas grupos informales de discusién que
esquivaban al sindicato y que derivaron en asambleas generales de taller. Este
movimiento asambleario clandestino unia a las reivindicaciones laborales una lucha
politica de oposicion al régimen. Los conflictos iniciados dentro de los talleres de
FASA-Renault se convirtieron en el elemento dinamizador de la movilizacién politica

antifranquista en Valladolid®ss.

632 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/01/1974.
633 Charron, 1990: 52 y 1998: 259.
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Las primeras acciones promovidas por estas asambleas sucedieron en 1972 y
consistieron en paros de una o dos horas con el objetivo de forzar mejoras en el
convenio colectivo en negociacion. La firma del mismo, que contemplaba un aumento
salarial del 15% para el siguiente ejercicio, permiti6 reencontrar cierta calma®34. No
obstante, el ambiente se volvié a caldear durante 1973 con el inicio de las discusiones
para el nuevo convenio®s. En diciembre se sucedieron marchas de protesta que se
iniciaban en las factorias de FASA-Renault y terminaban en el centro de la ciudad. Las
medidas de presion por parte de los trabajadores se intensificaron en enero de 1974,
cristalizando en una situacion de <<brazos caidos>> que afect6 a todas las
instalaciones del complejo fabril. Finalmente, entre salarios, seguridad social y

reduccion de horarios, el nuevo convenio incremento los costes laborales en un 229936,

A pesar del acuerdo, el 27 de septiembre de 1974 el personal de montaje,
carrocerias y entregas se declard en situacion de paro que, entre huelgas y cierre
patronal, comprendi6 un total de nueve dias®3”. El principal punto de conflicto se
encontraba en la interpretacion que habia realizado la empresa de las disposiciones
emanadas de la ordenanza laboral siderometalirgica en vigor desde el primero de
agosto y en la cual se senalaba un trabajo efectivo de 2.105 horas anuales, con semana
de 44 y sin prestar servicios los sdbados por la tarde®s. La situaciéon de huelga fue
tachada de inaceptable por la direccién de la empresa, que la achac6 a <<grupos
incontrolados>> y resolvi6 despedir a 15 trabajadores y aplicar sanciones de diversa

indole a otros 145.

La situacion degener6 en un ciclo de conflictos reiterados, que solian terminar

en algaradas callejeras y que se vieron agudizados por la convocatoria de una huelga

634 FASA-Renault, Actas de la Junta, 14/06/1972. Sin embargo, la compaiiia no pudo zafarse de los paros y
huelgas sufridos por diversos proveedores, que acabaron siendo algo habitual y que implicaban un anormal
suministro de piezas (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/04/1972, 27/09/1973, 22/11/1973 y
22/03/1974).

635 Previamente, la muerte en El Ferrol, el 10 de marzo de 1973, de dos trabajadores a manos de la policia,
que hiri6 de bala a otros dieciséis, habia provocado que la plantilla de Carrocerias apareciera en los talleres
luciendo un brazalete negro en sefial de luto.

636 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/03/1974.

637 La Magistratura de Trabajo resolvié que la empresa debia abonar a los trabajadores cuatro dias de los
nueve que en total fueron cerradas las factorias, al considerar que se debieron a una situaciéon de cierre
patronal (FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/11/1974).

638 Florencio Pescador, consejero laboral, manifesté que al no existir acuerdo, solicitaba al Jurado Central
la declaracion de Conflicto Colectivo Interprovincial para, por esta via, encontrar formas de normalizaci6én

del trabajo (FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/09/1974).
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general de caracter politico-sindical convocada para el 11 de diciembre de 1974. En
medio de todo ello, el incendi6 de la segunda factoria de montaje enrarecié aiin mas el
ambiente. A las 5 horas y 49 minutos de la madrugada del 30 de octubre se declaré una
situacion de fuego en Montaje 2 que provoco la muerte de diez trabajadores y caus6
lesiones de diversa consideracion a una treinta mas®s9. Aunque las causas del mismo no
se pudieron determinar, desde el Consejo apuntaban que <<después de peritaje por
una empresa internacional especializada aparece sin posibilidad de causa fortuita y
sin prueba de la causa verdadera®°>>. Los destrozos fueron cuantificados en 426,8
millones de pesetas y obligaron a paralizar la actividad de la factoria durante una
semana. Entre las huelgas y el incendio, FASA-Renault perdié unos 19 mil coches, que

significaban un 8% de la produccién y ventas programadas para el ejercicio®.

Aunque para 1975 se negociaron mejoras salariales a través de las
gratificaciones de julio y diciembre, se pactaron reducciones de horarios y se
aumentaron las cotizaciones a la seguridad social, lo que segin Séméréna
representaban un incrementd del coste salarial superior al 30%°2, las factorias
vallisoletanas no consiguieron reencontrar la estabilidad. Ante la imposibilidad de
retomar el trabajo con normalidad, Antonio Blanco, consejero laboral, admitia que la
situacion era insostenible y que le resultaba imposible mantener su autoridad ante los
trabajadores por la existencia de grupos politicos que <<tienen como objetivo aniquilar
la auténtica y legal representatividad>>, evidenciando que el sindicato vertical se veia
desbordado por las asambleas horizontales®4s. Tras enquistarse, la situacion acab6
reventando en abril de 1975, resultando en el choque mas duro conocido por FASA-

Renault entre direccion y trabajadores.

El calendario laboral que finalmente decret6 la Direccion General de Trabajo en

marzo, provocd un rebrote de las protestas que se tradujeron en sabotajes e, incluso, en

639 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/11/1974. Tres de los muertos eran trabajadores de la propia
FASA-Renault, mientras el resto lo eran de la empresa de limpieza El Sol, a la que FASA-Renault tenia
contratado el servicio de limpieza de todas sus instalaciones.

640 FASA-Renault, Actas de la Junta, 26/06/1975.

641 FASA-Renault, Actas de la Junta, 26/06/1975.

642 FASA-Renault, Actas del Consejo, 31/01/1975.

643 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/11/1974. Poco después, los dos consejeros laborales, mas Salvador
Lopez y Pierre Séméréna, reconocian la dificil representatividad de los jurados de empresa como
mecanismo para dirimir posibles conflictos (FASA-Renault, Actas del Consejo, 31/01/1975). A finales de
1977, Gonzélez Espeso manifestd que no seguiria interviniendo en el Consejo por estimar que su
representatividad emanaba de un sindicalismo practicamente desaparecido (FASA-Renault, Actas del

Consejo, 5/10/1977).
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la invasion por la fuerza de las instalaciones de motores y carrocerias por parte de los
obreros de la segunda factoria de montaje. Ante los despidos decretados por la
empresa, unos dos mil trabajadores tomaron durante el 22 de abril la factoria de
montaje namero uno que, tras casi 48 horas de ocupacién, fue desalojada
contundentemente por la policia a las 8 horas y 30 minutos de la tarde del 24 de abril.
La accion policial fue seguida de un lock out que se prolong6 hasta el 2 de mayo, tras el
cual la empresa resolvié despedir o suspender de empleo y sueldo a més de un centenar

de trabajadores, incluyendo a diversos representantes sindicales®44.

El evidente perjuicio de los intereses de la empresa, evidenciados en los 21 mil
coches que dejé de producir durante el mes de abril y en las tensiones de tesoreria
ocasionadas®45, suavizaron progresivamente la postura del Consejo y facilitaron una
paulatina vuelta a la normalidad. La muerte de Francisco Franco significo la ocasiéon
para permitir una primera distension, al amparar una suspensiéon de muchas de las
sanciones impuestas®4¢. A raiz del decreto de indulto promulgado en motivo de la
proclamacion de Juan Carlos de Borbon como rey de Espana, el Consejo acordo
conceder su propio indulto de caracter profesional a las sanciones en fase de
cumplimiento o que se hubiesen de cumplir por faltas leves, graves y muy graves
imputadas a hechos acaecidos antes del 22 de noviembre de 1975%47. No obstante, las
sanciones por despido quedaban excluidas del indulto, lo que garantizaba nuevos

conflictos.

644 La empresa aleg6 que le habia resultado imposible dialogar y negociar con los trabajadores,
manifestando su preocupacion por el cariz que estaban tomando los acontecimientos al considerar que los
grupos subversivos infiltrados impedian lograr ninguna solucién de consenso. Los consejeros en
representacion del personal apoyaron la postura de la direccion y aceptaron como absolutamente
necesarias las medidas disciplinarias impuestas, afiadiendo que habian expuesto ante el Ministerio de
Trabajo la necesidad de que se tomaran las medidas adecuadas para proteger a los trabajadores (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 30/04/1975). Poco después, en su informe ante los accionistas, Arturo Fierro
manifestaba que el salario medio de los trabajadores de FASA-Renault alcanzaba las 300 mil pesetas
liquidas, situdndose al mismo nivel que los trabajadores de Renault en Francia, pais que doblaba la renta
per capita espafiola, sefialando que el problema de Espana se encontraba en las empresas que no eran
<<punta>> y que la accién de los trabajadores de Valladolid lo tinico que conseguia era retrasar la
incorporacion a FASA de aquellos familiares y paisanos suyos que lo habian solicitado (FASA-Renault,
Actas de la Junta, 26/06/1975).

645 FASA-Renault, Memoria, 1975.

646 Poco antes, los consejeros laborales habian solicitado una revision de las sanciones, siendo desestimada
su peticion ante la <<gravedad de los hechos sucedidos>> (FASA-Renault, Actas del Consejo, 3/10/1975).
647Ademas, se hacia constar el més sentido pésame por el fallecimiento de Francisco Franco, Jefe del
Estado, hermano del presidente de honor de la compaiiia y <<figura histérica y excepcional de Espafia>>

(FASA-Renault, Actas del Consejo, 4/12/1975).
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En enero de 1976 las fabricas de Valladolid iniciaban otro ciclo de protestas que
degener6 en una situacion de huelga, provocando un nuevo cierre empresarial que se
prolong6 durante ocho dias en todas las factorias excepto en Carrocerias, donde la
actividad se pudo llevar a cabo con relativa normalidad®4s. Las asambleas de
trabajadores condicionaron la vuelta de la calma a la readmision de los despedidos y a
las reivindicaciones horarias®49. Era en este dltimo punto sobre el cual la empresa se
mostraba mas dispuesta a realizar concesiones, pues el Consejo se negd
sistematicamente a reconsiderar su postura sobre los despedidos®s°. Finalmente, la
magnitud de las pérdidas del invierno de 1976, llevaron a la direccion a alcanzar un

acuerdo sobre el horario de trabajo que facilit6 la normalizacién de la actividad®s2.

La dinamica de lo conflictos mostré la fuerza de las reivindicaciones obreras
durante esos afios. Como indica el grafico 4.1, el enconamiento de la conflictividad fue
parejo al aumento de peso de los costes laborales dentro de la estructura de costes de la
empresa. Ello fue posible tanto por la situacién politica, donde un régimen en
descomposicion no tenia la fuerza suficiente para imponer sus condiciones, como por la
necesidad de la empresa de normalizar la produccién en unos afios en que se
encontraba trabajando a pleno rendimiento. El ciclo de paros y huelgas que conoci6 sus

momentos de mayor tension entre otofio de 1974 e invierno de 1976 puso en serios

648 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/1/1976.

649 En el Consejo donde se trataron las protestas y huelgas de principios de 1976 los consejeros laborales se
limitaron a trasladar la postura de las Asambleas de Trabajadores (FASA-Renault, Actas del Consejo,
27/1/1976).

650 En enero, Arturo Fierro manifestaba que ante la existencia de hechos sancionables no podia entrar a
considerar la readmisiéon de los despedidos (FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/1/1976). Asimismo, a
finales de abril, ante la peticién de los consejeros laborales de reconsiderar los despidos atendiendo que
ENSIDESA y SEAT habian hecho lo propio, volvia a expresar que se trataba de un hecho fallado que no era
comparable con la decision de otras empresas y que por tanto no podia aceptar la peticién (FASA-Renault,
Actas del Consejo, 27/04/1976).

651 En la recopilacion del afio, la direccion evalué que los 20.840 vehiculos de diferencia entre la
produccion real y la prevista se debieron principalmente a las huelgas de enero-febrero. La anormalidad
laboral significdé un quebranto en los ingresos cifrado en 3.000 millones y unas pérdidas que se estimaron
del orden de 700 millones (FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/04/1976).

652 En la Junta general celebrada a mediados de 1976 Arturo Fierro sefialaba que se habia producido una
mejora en el clima laboral, tanto en la propia empresa como en sus suministradores, lo que permitia una
mayor regularidad de la produccién. A su vez, Pierre Séméréna exponia que el salario medio de los
empleados de la empresa se situaba muy por encima del salario medio espafiol, triplicaba al salario minimo

y se podia comparar con el que regia en Francia (FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1976).
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aprietos a FASA-Renault, no s6lo por los coches que dejo de producir, sino también por

los aumentos de costes que implicd.

Grafico 4.1.
FASA-Renault: Peso de los costes laborales sobre los costes totales (%)
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FUENTE: Apéndices 27y 28.

Los conflictos laborales se solaparon con los momentos algidos del desfase entre
precios y costes. Segin los datos presentados ante la Junta General de Accionistas
celebrada a finales de junio de 1975, en los dieciocho meses que transcurren entre el
primero de enero de 1974 y junio de 1975 el coste de los acopios se incrementé en un
31% mientras los gastos de personal lo hicieron en un 48,5%. En contrapartida, los
precios lo hicieron en un 19,75%, evidenciando la magnitud de la brecha®ss. El escenario
no vari6 significativamente durante el segundo semestre, autorizdndose un tunico
aumento del 10% en agosto, que se situaba nuevamente por debajo de los incrementos
de costes registrados. Después de reiteradas demandas por parte del conjunto de
empresas del sector, en diciembre de 1976 se decret6 un régimen provisional de
libertad de precios®s4. La reaccion de FASA-Renault fue inmediata: el 9 de diciembre

los precios aumentaron un 9,6% (en promedio) con el objetivo de reencontrar una

653 FASA-Renault, Actas de la Junta, 26/06/1975. Los aumentos de los precios presentaron la siguiente
secuencia: 3% en enero de 1974; 5,5% en abril de 1974 (solicitado en enero por importe del 9%); 3% en
julio (solicitado en junio) y 7% en febrero de 1975 (solicitado en octubre de 1974).

654 Arturo Fierro anunci6 a finales de abril el inicio de los primeros pasos hacia una total liberalizacién, en
forma de nuevos aumentos para los vehiculos de tipo social y la posibilidad de un régimen de libertad para

el resto de automéviles (FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/04/1976).
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rentabilidad suficiente para permitir la aplicacion de las amortizaciones técnicas

necesarias®ss.

La conjuncion de los conflictos laborales, que implicaron un aumento de los
costes laborales, una disminucién de los vehiculos vendidos y la quema de la segunda
factoria de montaje, con la espiral inflacionista de la economia espafiola, en un sector
que operaba en un régimen de precios controlados, provocd que todos los ejercicios del
trienio 1974-76 se cerraran con numeros rojos, registrandose unas pérdidas crecientes
que en el dltimo ano se situaron en los 694 millones de pesetas (grafico 4.2)05¢. Una
primera consecuencia de esta situacion fue la paralizacion, en mayo de 1974 y por un

periodo de dos afnos, del ambicioso programa de inversiones proyectado®s7.

Grafico 4.2.
FASA-Renault: Beneficios Netos totales (millones de ptas) y beneficios netos sobre cifra
de negocios (%)
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FUENTE: Apéndice 24.

655 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/12/1976.
656 FASA-Renault, Memorias, 1974-76.
657 FASA-Renault, Actas del Consejo, 17/05/1974.
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A mediados de 1974 el Consejo aumento el capital social en 540 millones de
pesetas®s8, advirtiendo que se trataba sélo de la primera ampliacion de las que serian
necesarias para acometer los proyectos planeados®s. Sin embargo, a finales de verano
las grandes dificultades para encontrar medios de financiacion tanto en la banca
espainola como en la internacional agravaron las tensiones de tesoreria®°. La situaciéon
de pérdidas declaradas, que dejé a los accionistas sin percibir dividendos en los
ejercicios de 1974 y 1975, paraliz6 las ampliaciones de capital proyectadas y obligd a

recurrir a formas alternativas de financiacion®é:.

La primera entrada de recursos a largo plazo provino de una emision de
obligaciones realizada a mediados de 1975 por cuantia de 2.500 millones de pesetas®©2.
Un afio més tarde, y una vez estabilizada la situacion, se realiz6 una segunda emision
de 5.000 millones que, esta vez, fue acompanada de una ampliaciéon del capital social
en 810 millones a cargo de la cuenta de regularizacion®%s. A pesar de ello, las obras de
alzamiento de la tercera factoria no se reanudaron hasta mediados de 1976, cuando la
previsible liberalizacion de los precios y el amortiguamiento de los conflictos laborales
permitieron reencontrar los recursos financieros necesarios®4. La finalizacién de las
mismas significaba una inversién préxima a los 20.000 millones de pesetas, a

satisfacer en tres anoso6s.

La parte positiva del desfase entre costes y precios fue el notable estimulo que
represent6 para la competitividad exterior. Los automéviles no so6lo se abarataron en
términos relativos en el mercado interno, sino que también lo hicieron en los mercados
europeos. Como resultado, a finales de 1975 el precio de venta al publico en Francia de

un R-5 era un 20% superior al de Espana®®. Durante los tres afios de pérdidas, las

658 FASA-Renault, Actas del Consejo, 17/05/1974. Con la ampliacion, el capital social quedaba en 3.240
millones totalmente desembolsados.

659 FASA-Renault, Actas de la Junta, 20/06/1974.

660 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/09/1974.

661 En el ejercicio de 1976 se pago un dividendo, con cargo a las reservas de libre distribucion, del 6% bruto
por accion que, deducidos los impuestos en vigor, resultaba en un 5,01% neto (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 27/04/1976).

662 FASA-Renault, Actas de la Junta, 26/06/1975. La emision fue realizada a quince afios.

663 La segunda emision, también a quince afios, se realizd al tiempo que se cancelaba la emisiéon de
obligaciones hipotecarias de 1965 (FASA-Renault, Actas de la Junta, 27/04/1976).

664 FASA-Renault, Actas de la Junta, 26/06/1976.

665 FASA-Renault, Actas del Consejo, 14/12/1976.

666 FASA-Renault, Actas del Consejo, 3/10/1975. En la Junta celebrada a mediados de 1976 desde la

gerencia se aseguraba que, en promedio, los precios de los automéviles espafioles se situaban un 25% por
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exportaciones de FASA-Renault experimentaron un notable impulso, aumentando su
participacion en la cifra de negocios desde el 13% hasta el 23% (grafico 4.3). Con ello,
las cifras de la empresa se situaban por encima de los niveles requeridos para poderse

beneficiar de la declaracion de industria de interés preferente.

Grafico 4.3.
FASA-Renault: peso de las exportaciones sobre produccion y cifra de negocios (%)
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FUENTE: Apéndices 1, 18 y 24.

A pesar de todas las dificultades y de la situacion de pérdidas declaradas,
durante el trienio de 1974-76 la progresion de FASA-Renault fue superior a la del resto
de empresas del sector®®’. De hecho, en esos afios, la principal afectacién para la

empresa fue que se vio forzada a funcionar al limite de su capacidad de producci6n®68,

debajo de los precios de venta al pablico en los mercados comunitarios (FASA-Renault, Actas de la Junta,
22/06/1976).

667 FASA-Renault increment6 su produccion de automéviles de turismo y derivados en un 0,98% en 1974 y
en un 12,25% en 1975, por un 0,07% y —2,13% de la producciéon agregada del conjunto de la industria.
Asimismo, mientras las matriculaciones de turismos en Espafia disminuian en 1974 en un 3,27% y en 1975
en un 0,61%, las de Renault se incrementaron en un 5,04% y en un 2,38% (apéndices 1y 4.3).

668 Justo antes de estallar la crisis, la prevision de FASA-Renault era inaugurar 1974 con una cadencia
diaria de produccion de 744 unidades, que en mayo se deberia haber ampliado a 802 vehiculos (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 27/09/1973). No obstante, el afio se inicié con una cadencia de 714 unidades
que se mantuvo hasta abril, cuando fue incrementada hasta las 760 unidades (FASA-Renault, Actas del
Consejo, 9/01/1974 y 22/03/1974). El limite en producciéon se alcanzd en 1975, finalizandose el ano con
una cadencia diaria efectiva de 896 unidades por una capacidad instalada de 910 unidades (FASA-Renault,

Actas del Consejo, 4/12/1975).
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La paralizacion del programa de desarrollo afectaba seriamente a la filial de Renault,

pues le impedia aprovechar el impulso que su demanda estaba experimentando.

4.3. Los frutos de la triple inversién, 1977-1980

La situacion de la economia espanola en 1977 era atin mas sombria que en el
trienio precedente, especialmente a partir del segundo semestre del afio. El programa
econdémico del primer gobierno surgido del sufragio universal desde la segunda
republica, encabezado por el partido de centro derecha Union de Centro Democratico
(UCD) de Adolfo Suarez, antiguo ministro secretario general del movimiento, se forjo
en los llamados Pactos de la Moncloa, establecidos en otono de 1977. Se trataba de un
pacto social entre todos los partidos con representacion parlamentaria, llamado
Programa de Saneamiento y Reforma Econdémica, que consistia basicamente en una
politica de ajuste destinada a frenar la inflacién a cambio de reformas politicas y
econdmicas®®. Su plasmacion resulté en una politica monetaria contractiva junto a una

contencion del aumento de los salarios reales y del gasto ptblico%7°.

La aplicacion de las medidas de contencion logré frenar la inflaciéon, aunque sus
niveles no se situaron por debajo del 15% hasta 1981 y del 10% hasta 1986. La
contrapartida de las politicas de ajuste fue una severa contracciéon del crecimiento
economico, cuya tasa anual se hundi6 por debajo del 1,5% hasta el afio de la integraciéon
en Europa, conociéndose valores negativos en 19817:. Una inmediata consecuencia de
la deflacion fue el desplome de la inversion, que se tradujo en un fuerte descenso de la

poblaciéon ocupada y en la aparicion de unos altos indices de paro, que superaron el

669 El programa se componia de tres grandes paquetes de medidas: un saneamiento coyuntural cuyo
objetivo era la disminucion de la tasa de inflacion y del déficit en la balanza de pagos, articulindose para
ello una politica monetaria restrictiva y el control de los aumentos salariales y del gasto publico; un
programa social que buscaba repartir equitativamente los costes de la crisis, mejorando los servicios
sociales mediante una profunda reforma fiscal y de la seguridad social; y, finalmente, una reforma
economica que pretendia situar al mercado en el centro del sistema econémico, reformando el sistema
financiero e introduciendo cambios, aunque de poco calado, en la politica agraria, energética, comercial y
de la empresa publica.

670 Fuentes, 1993: 42-50 y Trullen, 1993: 200-212. Para combatir a la inflacion se recurrié a una politica de
ajuste centrada en un control riguroso de la cantidad de dinero (con unos tipos de interés que oscilaron
entre el 15 y el 25% hasta 1984) y, especialmente, a una politica de rentas basada en la contencion de los
salarios reales, que dejaron de vincularse a la inflacién pasada para ser funcion de la inflacién prevista por
el gobierno.

671 Carreras y Tafunell, 2007: 367.
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10% a partir de 1980672, El deterioro econémico iba acompanado de una inestabilidad
politica marcada por la descomposiciéon del partido en el poder, que culminé en el

intento de Golpe de Estado del 23 de febrero de 1981673,

La negativa evolucion de la demanda interna afect6 especialmente a bienes de
consumo duradero como los automoviles. La conjuncién de las cifras de produccion y
matriculaciones en Espana, expresadas en el grafico 4.4, ilustra perfectamente como el
desarrollo del sector se sostuvo en los grandes niveles alcanzados por la exportacion.
Entre 1977 y 1980 la produccién de automoviles de turismo y derivados se increment6

ligeramente en 50 mil unidades, conociéndose un minimo retroceso en 1979.

Grafico 4.4.
Producciéon y matriculaciones de turismos y derivados en Espafia (unidades)
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FUENTE: Apéndices 1y 15.

672 Entre 1977 y 1985, en un total de 6 afios la inversidon tuvo unas tasas de crecimiento negativas,
reduciéndose la poblaciéon ocupada de 12,8 a 10,6 millones de personas e incrementiandose la tasa de paro
hasta el 21,9% (Carreras y Tafunell, 2007: 367).

673 En marzo de 1979 la UCD de Adolfo Suarez volvib a ganar las elecciones legislativas, dando lugar a una
legislatura marcada por la intensificacién de la violencia de origen politico. La estabilidad politica no se
reencontr6 hasta las legislativas de octubre de 1982, en las que el Partido Socialista Obrero Espafol,

encabezado por Felipe Gonzalez, obtuvo la mayoria absoluta.
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El gran salto productivo tuvo lugar precisamente en 1977, al ser el primer ano
completo de actividad de Ford. Si se observa que en esos cuatro afios FASA-Renault
increment6 su actividad en 100 mil unidades y el constructor americano en otras 50
mil, se comprende cual fue la trayectoria de los otros tres fabricantes, siendo
especialmente dramatico el caso de SEAT. El impacto de la crisis se hizo notar
especialmente en el volumen de ventas absorbido por el mercado interno. Durante esos
cuatro anos la demanda doméstica acumul6é un diferencial negativo de 85 mil
automoviles, retrocediendo a los niveles de 1975. El gran damnificado fue el constructor
publico, cuyas matriculaciones se contrajeron en mas de 100 mil registros, realizando

unos niveles inferiores a los de 1967674,

El mercado interno empez6 a retroceder a la vuelta de las vacaciones de 1977,
aunque el decrecimiento fue netamente inferior al registrado por SEAT. A finales de
ano, ni Chrysler, ni Citroén, ni tampoco Renault, tenian stock suficiente para afrontar la
demanda efectiva, actuando los tres al limite de su capacidad de produccién, mientras
Ford se hallaba constreniido por su tope legal. Por ello, SEAT, que contaba con un stock
de 80 mil vehiculos, empez6 1978 aplicando una agresiva politica de precios que
consigui6 frenar su desplome y que combiné con una suspension de actividad de 16
dias. Con ello, consigui6 disminuir sus vehiculos completos en almacén, pero mediante
unas politicas de rebaja insostenibles, que eran tachadas de perturbadoras desde FASA-
Renault®7s. No obstante, la realidad era que a finales del verano de 1978, momento en
que retornd a sus practicas normales, SEAT habia perdido gran parte de su cuota de
mercado®7. Ademés, FIAT se habia convertido en el principal accionista de la tnica

empresa del sector cuyo capital ain era mayoritariamente espafiol®77.

Sin embargo, las mayores convulsiones se vivieron en 1979. El descenso de la
produccion registrado se debié basicamente a las pérdidas causadas por las huelgas
que, con diferente intensidad, afectaron a todos los fabricantes. Los mas danados

fueron SEAT y Ford, que perdieron respectivamente 48 y 40 mil coches®78, y la factoria

674 Apéndice 16.

675 FASA-Renault, Actas del Consejo, 24/04/1978. SEAT emprendi6 un programa de adquisiciéon de coches
usados a precios netamente superiores a los de mercado a cambio de la compra de automdviles nuevos.

676 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/10/1978. La cuota de SEAT en el mercado espafiol a 31 de agosto
paso del 51% de 1976 al 33% de 1978.

677 Segtn el anélisis de los responsables de Valladolid, la participacion de FIAT implicaria a corto plazo el
lanzamiento del Ritmo y del Panda, al que se consideraba un notable competidor para la gama baja (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 9/10/1978).

678 Las pérdidas estimadas de SEAT para el ejercicio de 1979 se cuantificaban en 17.000 millones. Por ello,

Bougler sefialaba que, si se ahadian las dificultades por las que estaba atravesando a las que conocia FIAT a



197

de Villaverde, que vio como su produccion se reducia en un 26%. En 1980 la situacion
para el sector era considerablemente compleja. Mientras la produccion aumentaba
sostenidamente, el mercado interno disminuia por tercer afio consecutivo sin

vislumbrarse un cambio de tendencia.

El crecimiento espafol se sustentaba en unos porcentajes de exportacion
inauditos hasta el momento. Entre 1976 y 1977 el peso de las exportaciones sobre las
unidades vendidas aument6 en 10 puntos, significando un tercio del total. Si bien la
devaluacion de la peseta explica parte del incremento®9, el verdadero impulso provino
del inicio de actividad por parte de Ford, que se convirtio en el principal exportador del
Estado espafiol®®°. Como resultado, en el afio de promulgaciéon de la constitucion, las
exportaciones superaron la barrera de las 400 mil unidades, lo que significaba un
crecimiento del 22% y un porcentaje sobre la produccién interna que se situaba cerca

del 40%, un nivel comparable al realizado por los paises de la CEE.

FASA-Renault afront6 el periodo contando con una nueva direcciéon. Entre las
victimas que se cobraron los nimeros rojos, se contaron los maximos responsables de
la compania. En enero de 1976, después de siete afios como presidente, Arturo Fierro
dimiti6 voluntariamente de todos sus cargos en el Consejo y en el Comité alegando
motivos de salud. Su sustituto en la presidencia fue José Luis Rodriguez-Pomatta,
quien sigui6 conservando su condicion de gerente. Segin se hizo constar expresamente,
el nuevo presidente ostentaba el cargo a titulo personal y sin relacién alguna con el
Banco Ibérico, de cuyo Grupo habia renunciado previamente a todos los cargos que
desempenaba®8:, Medio ano méas tarde, Ramén Hermosilla era nombrado vocal de los
dos maximos 6rganos de direccién en calidad de representante de las acciones del

banco de los Fierro82.

nivel mundial, vela muy dificil la realizacién del acuerdo de absorcién programado para 1981 (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 6/12/1979).

679 Los desajustes en la balanza de pagos forzaron una devaluacion de la peseta en relacion al dolar del 10%
en 1976 y del 20% en junio de 1977. Aunque la medida permiti6 reencontrar los niimeros azules en la
balanza por cuenta corriente durante 1978 y 1979, el rojo volvid en los ochenta eliminando rapidamente el
superavit acumulado (Carreras y Tafunell, 2007: 367).

680 En 1977 el aumento total de las exportaciones fue inferior al realizado por Ford (FASA-Renault, Actas
del Consejo, 21/02/1978).

681 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/01/1976.

682 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/06/1976. El Banco Ibérico fue absorbido por el Banco Central en
febrero de 1978. Como consecuencia, Hermosilla dimitiria de todos sus cargos ocupando su vacante
Teodoro Cafieque Ranz, de quien se destacaba su vinculacion con Renault a lo largo de 52 afios (FASA-

Renault, Actas del Consejo, 9/10/1978).
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Los movimientos en el consejo también afectaron a los consejeros en
representacion de la Régie. Los vocales Christian Beullach e Yves Georges fueron
sustituidos por Pierre Tiberghein y Bernard Hanon®3, un auténtico peso pesado de
Renault, que se incorpord también al Comité y que seria nombrado vicepresidente
unico poco después®84. Dos afios después, y con el rumbo de la compaiiia enderezado,
Hanon dimiti6 en beneficio de Pierre Séméréna quien, previamente, habia cedido la
gerencia a Michel Bougler®8s. La importancia de Hanon se evidencia en el hecho de que
en 1981 fue nombrado presidente de la RNUR en sustitucion de Bernard Vernier-

Palliez, presidente desde 1975, cuando reemplazo a Pierre Dreyfus.

Los logros de la nueva direccion fueron notables. En los anos mas duros de la
crisis, la casa fundada en Valladolid fue capaz de incrementar su produccion en mas de
100 mil unidades y las matriculaciones de automoéviles Renault en mas de 20 mil
(gréfico 4.5). Estas cifras resultan considerables si se observa que la industria en su
conjunto solamente incremento su produccion en 50 mil unidades, mientras las
matriculaciones se contrajeron en cerca de 90 mil. El encauzamiento de los conflictos
laborales y la mitigacion del régimen de control de precios permitieron a la empresa
retomar el desarrollo de su capacidad productiva dotando recursos suficientes para la
amortizacion de equipos. Como resultado, FASA-Renault finaliz6 el periodo siendo la

empresa lider en fabricaciéon y matriculaciones en Espaiia.

Durante los afnos en que FASA-Renault se convirtid en el principal fabricante de
automoviles localizado en Espafia la tonica fue la normalidad laboral, produciéndose
situaciones conflictivas solamente durante enero y febrero de 1979. Segtin Bougler, en
las primeras reuniones para discutir las condiciones del nuevo convenio, emprendidas

a finales de 1978, y ante los rumores sobre huelgas generales en el sector del automovil

683 Hanon era uno de los principales estrategas de Renault, jefe del servicio de estudios y programacion
desde 1966, después de ser el alma Mater del R-5 asumi6 la direccion de planificaciéon e informatica
(Loubet, 2000: 175).

684 FASA-Renault, Actas del Consejo, 27/01/1976 y 14/12/1976. Su nombramiento comport6 la dimisiéon de
René Meesemaecker.

685 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/06/1977 y 21/02/1978. El sustituto de Hanon en FASA-Renault
fue Jean-Jacques Ballé que, no obstante, dimitiria a principios de 1981 para tomar nuevas obligaciones en
Francia, ocupando su puesto Leon Armand Carrere (FASA-Renault, Actas del Consejo, 16/02/1981).
Asimismo, Robert Jean Bossi fue reemplazado como vocal por Lepoldo Miaskievicz quien, meses méas
tarde, se integraba también en el Comité en sustitucién de Pierre Souleil (FASA-Renault, Actas del

Consejo, 30/11/1978).
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para apoyar a los trabajadores de SEAT, cuyos salarios estaba previsto congelar durante
el ejercicio de 1979, habria ofrecido a la plantilla el m4ximo incremento permitido de
acuerdo al decreto ley de 26 de diciembre de 1978. No obstante, la postura del Consejo
de no negociar su postura y de condicionar la aplicacion de mejoras sociales
complementarias a la ratificacion del convenio, provocd que en las diferentes factorias
se emprendieran paros de entre dos y cuatro horas al dia para apoyar las negociaciones
en curso. El estancamiento de las negociaciones provoco que en Valladolid y Palencia se
ampliaran los paros a 6 horas diarias y en Madrid se declarara una huelga de seis

diassss,

Grafico 4.5.
FASA-Renault: Produccion y ventas en Espana de automoviles de turismo y derivados
(unidades)
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El conflicto se desbordé a mediados de enero cuando la empresa presentd por
escrito su oferta, que no diferia de la inicial (incremento del 13% de la masa salarial),
aunque ponia negro sobre blanco las ventajas sociales anunciadas. Segin el consejero
gerente, a pesar de que la comisién de negociacion, formada por los representantes
electos del personal, estaba dispuesta a aceptar la propuesta, fue incapaz de lograr que

fuera aprobada por unas bases que, a su parecer, <<habian sido tomadas de la mano

686 Por el contrario, en Sevilla, donde se estaba méas cerca del acuerdo, los paros se redujeron a dos horas

diarias (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/02/1979).
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por los anarquistas de ambos lados®87>>. Asi las cosas, el martes 6 de febrero un millar
de trabajadores ocuparon las factorias de Montaje II y Motores I, siendo desalojados
por la policia dos dias mas tarde. La respuesta de la direccion fue el cierre, el mismo
martes, de todos los centros productivos de Valladolid y Palencia. Las instalaciones
castellanas se reabrieron el sibado por la mafiana pero al ver que los trabajadores las
utilizaban para la realizacion de nuevas asambleas, la direcciéon resolvié al mediodia
retomar el cierre empresarial, que se prolong6 hasta el siguiente martes a las 14 horas.
La huelga comport6 la no fabricacion de 17.579 coches®8 que, no obstante, pudieron
ser recuperados posteriormente mediante un aumento de cadencia por encima de lo
programado, dejando las pérdidas en unos niveles que fueron calificados de

<<aceptables®89>>.

Junto al final de la conflictividad laboral, se consigui6 mitigar también el
desfase acumulado por los precios en relaciéon a los costes. El régimen de libertad de
precios decretado en diciembre de 1976, que se prolong6 durante once meses, permitio
a FASA-Renault salvar parte del terreno perdido. El increment6 de precios, que en
promedio se situ6 en un 38,4%, permitié que el ejercicio de 1977 compensara los malos
resultados precedentes®9°. Los reajustes de precios se mantuvieron cuando finaliz6 la
liberalizaciéon, aunque la nueva situacion del mercado, debilitado por el lado de la
demanda y con mayor competencia por el lado de la oferta, oblig6 a aplicar una politica
mas cautelosa®'. Asimismo, y acuciados por la presion de la Administracion, los
aumentos necesarios para subsanar las subidas de las cargas a la seguridad social y de
los precios sidertrgicos se pospusieron y fraccionaron, lo que comport6 unos costes
extraordinarios de 330 millones de pesetas que, como ilustra el grafico 5.2, explicarian

la disminucion tanto de los beneficios netos como del margen sobre ventas de 1978)692.

Todo ello permiti6 a FASA-Renault reanudar los proyectos de ampliaciéon de
una capacidad productiva que se habia estancado en las 900 unidades. A mediados de

1976 las buenas perspectivas tanto en el mercado interno como en el exterior motivaron

687 Desde la direccién se acusaba a organizaciones sindicales manipuladas por extremistas de radicalizar
las posturas de los trabajadores (FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/02/1979).

688 FASA-Renault, Actas del Consejo, 20/02/1979.

689 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/10/1979.

690 El modelo que mas aument6 de precio fue el R-5, con un 40,18%. El R-4, con un incremento del 38,17%,
fue el que menos lo hizo (FASA-Renault, Actas de la Junta, 5/10/1977).

691 Prueba de ello es que el aumento del 8,56% de media ponderada aplicado en abril de 1978 restableci6
s6lo parcialmente la relacién con los costes (FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/06/1978).

692 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/10/1978.
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el descongelamiento del proceso de desarrollo. La mayor parte de los recursos se
destinaron a la construcciéon de la tercera planta de montaje, aunque también se
proyectaron diversas ampliaciones en el resto de factorias. El objetivo inmediato era
alcanzar una capacidad teorica de 1.200 vehiculos diarios en 1979, con posibilidad de
acometer una segunda fase que permitiria los 1.450 en 1981993, La funcion de la nueva
fabrica era satisfacer la demanda interior, lanzar nuevos modelos para renovar y

ampliar la gama y poder destinar a la exportacion un 30% de la produccion.

Las inversiones necesarias para la puesta en marcha de la fabrica de Palencia y
para la mejora del resto de instalaciones obligaban a encontrar unas fuentes de
financiacion capaces de suministrar entre 1977 y 1979 un flujo anual cercano a los 77 mil
millones de pesetas®94. En total, las inversiones acogidas al Plan de Industria de Interés
Preferente significaban sobre los 26 mil millones®%. La prevision era encontrar los
recursos necesarios tanto en las ampliaciones de capital y la emisién de obligaciones,
como en la obtencion de crédito, siendo imprescindible la implicacion directa de la
RNUR.

Nuevamente, y otra vez por gestiones realizadas directamente por Rodriguez-
Pomatta, una parte importante de los recursos provinieron del Banco de Crédito
Industrial. A principios de 1977 el BCI otorgd un préstamo de 1.250 millones de pesetas
y una linea de crédito de 4.000 millones para los siguientes tres anos®®°. Ademas, la
Junta General autorizé al Consejo para ampliar el capital, en una o varias veces, por
cuantia de 2.025 millones de pesetas®”. Las medidas de austeridad asociadas a los
Pactos de la Moncloa y el subsiguiente encarecimiento del crédito provocaron que el
Consejo materializara el total de la ampliaciéon antes de terminar el afio, con lo que el

capital social quedaba en 6.075 millones totalmente desembolsados®98.

La buena cobertura de la tesoreria permiti6 que la Junta General de 1978

autorizara al Consejo para acometer una nueva ampliacién, por valor de 3.037,5

693 FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1976.

694 En 1977, mientras se amortizaron 3.076 millones de pesetas, las inversiones materializadas ascendieron
a 7.180 millones de pesetas, de las cuales un 60% se destinaron a Palencia (FASA-Renault, Actas de la
Junta, 22/06/1978).

695 FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1978.

696 FASA-Renault, Actas del Consejo, 26/01/1977.

697 FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1977.

698 FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/11/1977.
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millones de pesetas®%9. Esta vez la emision de las nuevas acciones se pospuso hasta abril
del siguiente afio, anunciandose su suscripcion para julio, habiéndose de desembolsar
la mitad de su valor nominal en una sola vez y liberando la otra mitad con cargo a la
cuenta de regularizacion. El objeto de la ampliaciéon era satisfacer los pagos de las
diversas inversiones en curso que se encontraban acogidas a la Orden del Ministerio de
Hacienda de 22 de febrero de 19747°°. Como estaba programado, en julio se logro la
suscripcion de todas las acciones, cubriéndose el 95% mediante el uso del derecho

preferente por parte de los accionistas7o.

Siguiendo la tonica anterior, en la Junta General de 1979 se volvi6 a facultar al
Consejo para realizar otra ampliacion, esta vez por cuantia de 4.556,25 millones de
pesetas?°2, Poco después, el Consejo decidia realizar una emision de acciones que
representaba la mitad de lo autorizado, quedando el capital social en 11.390,625
millones pesetas, totalmente desembolsados°s. El objeto de la operacion era satisfacer
los pagos por las diversas inversiones acogidas al Real Decreto 1679/1979, de 22 de
junio, que declaraba de interés preferente a los sectores de fabricacion de automoviles
de turismo y sus derivados y componentes y que otorgaba a FASA-Renault la aplicacion
de los beneficios en cuantia maxima7o4. Asimismo, una vez cancelada, por haber
expirado el plazo legal sin ser utilizada, la autorizacién para emitir obligaciones por un
importe total de 5.000 millones de pesetas en el plazo de tres afos, realizada por la
Junta el 22 de junio de 1976, se volvio a facultar otra emision en las mismas
condiciones, justificAndolo en las nuevas inversiones y en la necesidad de tener

capacidad para fortalecer la tesoreria en caso de ser necesario”os.

De forma complementaria a estas acciones, FASA-Renault también procedi6 a
deshacerse de alguna de sus filiales. En abril de 1979 la compaiiia transfiri6 el control
de Renault Financiaciones y de ILR a su matriz. La filial financiera fue traspasada a
Renault Acceptance por 180 millones de pesetas, justificAndolo en las dificultades que

atravesaba desde hacia tiempo a causa de los problemas que tenia por encontrar

699 FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1978.

700 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/04/1979.

701 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/09/1979.

702 FASA-Renault, Actas de la Junta, 19/06/1979.

703 FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1980.

704 Real Decreto 1679/1979 de 22 de junio y disposicion transitoria del mismo por Orden de 27 de julio. Los
beneficios emanados del articulo sexto del Real Decreto se pudieron aplicar ya sobre la ampliacion,
significando una reduccién del 95% en la cuantia de los impuestos afectados por la misma.

705 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/04/1980 y de la Junta 19/06/1980.
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financiacion suficiente, lo que le impedia alcanzar el nivel minimo de ventas para
absorber los costes fijos y obtener una minima rentabilidad7°¢. Por su parte, por ILR se
obtuvieron 34.394.080 pesetas?7. En este caso, la decision de vender se tomo6 en 1978
aduciendo que todos los esfuerzos se debian destinar a inversiones mas directamente

relacionadas con la actividad en Espana7os.

La disponibilidad de recursos permitio que las instalaciones palentinas entraran
en funcionamiento, aunque de forma parcial, el 2 de enero de 1978, con una cadencia
de 40 unidades diarias de los modelos R-12 y R-18709, La factoria se ubicé en unos
terrenos de 190 hectireas y disponia de una superficie cubierta de 127 mil metros
cuadrados y una superficie Util de 145 mil. Su concepcién se basaba en naves
completamente independientes para cada uno de los talleres, que se integraban
mediante grandes espacios abiertos. Las principales unidades eran montaje, embalaje,
pintura, embuticién, entregas y almacenes, contando todas con los recintos de trabajo
en planta baja, ubicdndose los vestuarios y las oficinas en edificios separados. Ademas,
las instalaciones disponian de una central térmica de 32 millones de kilocalorias y de
una subestacion eléctrica de 44 mil voltios con una potencia total de 24 mil kilovatios,
asi como de un economato para el personal7c. Al finalizar el afio, la tercera factoria de

montaje disfrutaba de una capacidad diaria de produccion de 214 vehiculos7.

706 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/04/1979. Se vendieron 60.000 acciones con un valor nominal de
1.000 pesetas a un precio de 3.000 pesetas. Las dificultades para acceder a medios de financiaciéon se
achacaban a las limitaciones crediticias asociadas a las medidas de austeridad derivadas de los Pactos de la
Moncloa (FASA-Renault, Actas del Consejo, 23/11/1977).

707 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/04/1979. Se vendieron 14.980 acciones por su valor nominal de
1.000 escudos que, al cambio, significaban 2.296 pesetas.

708 FASA-Renault, Actas del Consejo, 22/06/1978. En 1977 ILR vendi6 10.814 automoviles, por 9.858 el
afio anterior (FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1976). En esos dos afios el nimero de conjuntos
CKD exportados a Guarda disminuy6 de 7.150 a 5.150 unidades debido a las dificultades de pago de los
portugueses (FASA-Renault, Actas del Consejo, 5/10/1977).

709 FASA-Renault, Actas del Consejo, 24/04/1978. La factoria entrd6 en funcionamiento sin estar
acondicionadas las naves de prensas a causa de las huelgas sufridas en el sector de la construcciéon. La
inauguracion oficial, que cont6 con la asistencia del Rey de Espana, tuvo lugar el 10 de octubre (FASA-
Renault, Actas del Consejo, 9/10/1978).

710 FASA-Renault, Actas de la Junta, 22/06/1978. El taller de montaje presentaba 26.040m2, con
instalaciones completas de guarnecidos, mecénica, confeccion y montaje de asientos. El de units y
embalaje disponia de 22.042m2 con capacidad para 20 vehiculos por hora. El de pintura ocupaba
32.724m2, con una instalaciéon de tratamientos de superficies y electroforesis con capacidad para 40
vehiculos por hora, y otra instalacion de aprestos y lacas con capacidad para 20 vehiculos por hora. El de
embuticion, de 13.020m2, disponia de 3 lineas de prensa, con 16 prensas de 400 y 800 toneladas. El de

entregas ocupaba 20.244m2, también con capacidad de 20 vehiculos por hora. Finalmente, los almacenes
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El impulso experimentado con la entrada en funcionamiento de la nueva
factoria permiti6 a FASA-Renault convertirse en el principal fabricante de automoéviles
de turismo y derivados instalado en el Estado Espafiol. Fue en 1980 cuando la casa
fundada en Valladolid desbancé por primera vez a SEAT como principal empresa del
sector. El peso de los automéviles Renault sobre el total de turismos fabricados en
Espana descendio6 entre 1975 y 1977 del 28,2% hasta el 22,8%. Los principales motivos
fueron la paralizacion del programa de desarrollo y el inicio de la actividad de Ford. No
obstante, a partir del primer afio completo de actividad de los norteamericanos, y una
vez descongeladas las inversiones productivas, la participacion de los coches del rombo
sobre el output del sector se increment6 sostenidamente hasta el 32,7% de 1981
(Grafico 4.6). Mas espectacular fue la evolucion en relacion al lider destronado:
mientras en 1977 la produccion de FASA-Renault en unidades representaba un 65% de

la de SEAT, en 1980 el porcentaje era de un 130%.

Grafico 4.6.
FASA-Renault: produccion de turismos y derivados en relacion al total espanol (%)
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de piezas de suministros exteriores tenian una superficie de 16.000m2. Ademas, el economato contaba con
3.600m2, mas 5.000m2 de aparcamiento.

71 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/11/1978.
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La expansion de la capacidad productiva de FASA-Renault vino de la mano del
éxito experimentado por un modelo en concreto: el Renault 5. Su concepcion empezd
en 1967 bajo tres parametros: tener la misma definiciéon general que el R-4, pero con
una carroceria mas agradable; situarse en la misma franja de precio que el R-4; y ser
lanzado en 1972. Su funcién era salir del climaterio en que habia entrado el R-4, que se
mostraba incapaz de enfrentarse a marcas como Fiat y Volkswagen, que empujaban con
fuerza con sus modelos polivalentes. No obstante el responsable de su definicion,
Bernard Hanon, fue mas all4, apostando por crear una referencia dentro del campo del
segundo coche familiar. Se trataba de una decision arriesgada, pues ese segmento
apenas cubria un 4% de la demanda francesa del momento. El diagnostico de Hanon
era claro: la progresion del segmento debia ir asociado a la introduccién de la mujer en
el mundo de las cuatro ruedas. Por ello, el R-5 fue disefiado pensando en una estética
sensible y armoénica acordé con las preferencias femeninas. Adema4s, eliminaba las dos
puertas traseras para poder llevar criaturas con mayor seguridad e incorporaba un
maletero cuya puerta se levantaba con facilidad. Con el 5 Renault dio en el clavo: en el
afio de su lanzamiento un 31% de los clientes fueron mujeres y un 35% jovenes de

menos de 30 afios7'2,

El rapido éxito del R-5 permiti6 a Hanon aplicar un concepto que habia
conocido en los EUA: la gama dentro de la gama. En Billancourt percibieron que su
nuevo modelo tenia suficiente fuerza como para trascender al 4mbito de mujeres y
jovenes. En pocos afos el 5 conoci6 multitud de versiones (L, TL, GTL, LS, TS, GTX,
Turbo y Alpine, mas ediciones especiales como la Monte-Carlo, Lauréate, Le Car o
Campus) que abarcaban un amplio espectro de mercado cubriendo de los 845 hasta los
1.397cm3. La oferta se dobl6 en 1980 con la introduccion de las cinco puertas en todas
sus versiones. El éxito fue incontestable: en 1974 el R-5 significaba un 30,3% de las
ventas de Renault en Francia, porcentaje que en 1981 alcanzaba el 39,8%,

representando un 15,4% del mercado galo7.

La gran demanda del R-5 en Europa, y especialmente en Francia, fue la
responsable directa del impulso que experimentaron las exportaciones de FASA-
Renault. Como muestra el grafico 4.7, el incremento de las ventas exteriores, puntal de
la expansion productiva de la compaiia, se sostuvo en ese modelo. El destino de la

produccion castellana era los cuarteles centrales de la RNUR, desde donde se

712 Loubet, 2000: 175.
713 Loubet, 2000: 176.
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redistribuian a su destino final. En materia de ventas exteriores la filial espafiola era

completamente dependiente de su casa matriz.

En 1980 Renault se convirti6 por primera vez en la marca de automoviles de
turismo mas vendida en Espafia. Sus matriculaciones superaron las 200 mil unidades,
representando un 35% de los registros totales y correspondiendo la practica totalidad a
vehiculos fabricados por FASA74. Al sur de los pirineos el R-5 también experimento
una excelente acogida. El modelo, lanzado en noviembre de 1972, demostro tener unas
caracteristicas idoneas tanto para el mercado espanol como para el momento histérico
que se afrontaba, convirtiéndose en uno de los vehiculos més populares de la época. En
1975 su gama abarcaba las versiones TL (956cc), GTL (1.037cc) y TS (1.289cc),
dirigiéndose cada una de ellas a segmentos de demanda muy diferenciados. Un afio
mas tarde, el abanico se amplié con el Copa (1.397cc), cuya funcion era reemplazar al

R-8 TS como emblema del segmento deportivo.

Grafico 4.7.
FASA-Renault: Exportaciones totales de vehiculos completos y del R-5 (ud)
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FUENTE: Apéndice 18 y Renault Histoire, 2011: 127-128.

No obstante, como ilustra el cuadro 4.8, los resultados de Renault no habrian
sido posibles sin la fuerza del conjunto de su gama, pues hasta cinco de sus modelos se

situaron por encima del 10% de las ventas acumuladas durante el periodo,

74 De las 202.032 matriculaciones de turismos Renault registradas en 1980, tan sblo 458 provenian de la

importacién y 177 de segundas matriculaciones (apéndice 4.4).
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correspondiéndole al R-5 un 27,8% de las mismas. El tinico modelo lanzado por FASA-
Renault entre 1977 y 1981 fue el R-18, en su version GTS. Se trataba de una berlina
clasica de tres cuerpos con motor de alienacion ligera de 1.647c¢cm3, que se situaba en la
cuspide la gama. Introducido en septiembre de 1978, en su primer afio completo de
fabricacion se convirtio en el segundo modelo de Renault en el mercado espafiol,

estabilizandose sus ventas sobre las 30 mil unidades durante seis afios.

Grafico 4.8.

FASA-Renault: Ventas acumuladas por modelo entre 1977y 1980 (unidades y %)
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FUENTE: Renault Histoire, 2011: 127-128.

Sin embargo, entre los modelos comercializados se debe destacar al Renault
Siete, pues FASA-Renault lo produjo y distribuy6 en exclusiva mundial”s. Como del
Siete no se export6 ni una sola unidad, la evidencia apunta que el modelo s6lo pudo ser
adquirido en Espana. La fabricacion de esta berlina de cuatro puertas y tracciéon
delantera con motor de 1.037cm3 se inicid en diciembre de 1974, vendiéndose durante

sus cinco primeros afios completos entre 20 y 30 mil unidades anuales. El particular

75 Loubet (2000: 178) expone que durante mucho tiempo el proyecto 121, que se acabaria convirtiendo en
el Renault 14, fue llamado R-7, y sehala que su lanzamiento acabd siendo pospuesto debido a la crisis,
siendo posteriormente reformulado. Por ello, es posible que el R-Siete fabricado en Valladolid fuera una
primera versiéon desechada del futuro R-14. De hecho, en el apéndice 2 se observa como el R-Siete fue

retirado a medida que se introducia el R-14.
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vehiculo fue retirado en 1982. En ese momento circulaban por las carreteras hispanas

unas 160 mil unidades de una rareza que acab6 pasando sin pena ni gloria.

4.4. Crisis exterior y fuerza interior, 1981-1985

El 4 de abril de 1979, al mismo tiempo que se vislumbraban unas pérdidas para
SEAT que podrian ser del orden de los 12.000 millones de pesetas y Ford se veia
obligado a inmovilizar un gran ntimero de vehiculos incompletos a causa de las huelgas
sufridas en sus fabricas inglesas, el gobierno espafiol reformaba, sin practicamente
consultar a los fabricantes, la legislacion sobre el automovil6. A pesar justificar el
nuevo decreto en la voluntad de facilitar la reestructuracion del sector en vistas a la
integracion al Mercado Comun, su principal finalidad era permitir el establecimiento de
GM. Las nuevas disposiciones pretendian aumentar la rentabilidad fomentando una
produccién con menos modelos, series mayores y menores porcentajes de
nacionalizacién. La direccion de FASA-Renault juzgaba positivamente la intencién del
legislador, pues reconocia que no se podia sobrevivir fabricando ocho modelos distintos

con una cadencia global de 1.200 vehiculos diarios7.

Tres meses después de aprobarse el Decreto se constituia GM Espaia,
participada por la matriz GM (73,5%) y por su filial Opel (26,5%). El interés de GM se
debe situar en el mismo nivel que el de Ford: utilizar la peninsula como plataforma de
exportacion hacia la CEE aprovechando los conocimientos adquiridos y los menores
costos laborales hispanos. La estrategia de los norteamericanos era ampliar su gama de
modelos con el Opel Corsa, un coche del segmento pequefio-mediano, con buenas
perspectivas de demanda. La factoria de Figueruelas (Zaragoza) se especializd durante
las dos décadas siguientes en su fabricacién, orientando su produccién
fundamentalmente a la exportacion hacia los principales mercados comunitarios. En
1983 la produccion del Corsa alcanzoé las 245 mil unidades, llegando dos anos mas tarde

alas 275 mil78,

La entrada de los americanos, en época de estanflacion y caida de la demanda,

exacerb6 las dificultades de los productores instalados, revelando unas plantillas

716 Boeugler veia logicas las pérdidas de SEAT ya que entre 1976 y 1978 habia dejado de producir cerca de
70 mil vehiculos mientras su plantilla permanecia estable sobre los 32 mil trabajadores (FASA-Renault,
Actas del Consejo, 20/02/1979).

717 FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/04/1979.

718 German 2003: 167-190.
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sobredimensionadas e incrementando el endeudamiento. Quien mas dificultades
estaba pasando desde la entrada de Ford era SEAT, que fue abandonada
completamente por FIAT en 1981, en medio de una dramaética crisis de ventas y
resultados. Un afio mas tarde el INI firm6 un acuerdo con Volkswagen en virtud del
cual SEAT asumia la produccion de 120 mil unidades anuales de modelos alemanes, al
tiempo que ambas empresas pasaban a compartir sus redes comerciales. En 1984 la
casa de la ciudad condal lanz6 al mercado un nuevo modelo de concepcién propia, el
Ibiza, que marcé el inicio de su recuperacion. Un afio més tarde, sus exportaciones
ascendian a 200 mil unidades, el doble que en 1981, y empezaba a reducir la cuantia de
sus pérdidas. El ajuste de costes se realizd reduciendo una plantilla que habia
alcanzado su maximo nivel en 1977 con mas de 30 mil integrantes. En 1986, una vez
saneada con la aportaciéon de importantes recursos publicos, el Partido Socialista

privatizo SEAT, que se situ6 como tercera marca del grupo Volkswagen7:9.

Durante el primer lustro de los ochenta la industria automovilistica localizada
en Espafia present6 una producciéon en constante crecimiento que convivié con un
mercado domestico fuertemente retraido que hasta 1986 no superd los registros de
1977 (grafico 5.2). La debilidad de las matriculaciones internas reposé en unos tipos de
interés extremadamente altos y en el débil aumento de la renta disponible en los
hogares. La limitacion de la demanda forzo al sector a sostener su desarrollo en unos
niveles de exportaciéon que casi ningun pais realizaba72°. La confirmaci6én de la entrada
de Opel, con una exportacion prevista de 210 mil turismos anuales, significaba
ahondar en la orientaciéon exterior de la industria, en unos momentos en que ésta
estaba pasando por serias dificultades en los paises occidentales?2!. La productividad
necesaria para alimentar la competitividad se consigui6 reduciendo las plantillas.
Siguiendo los pasos de los paises avanzados, los expedientes de regulacion de empleo,

los paros temporales y las jubilaciones anticipadas, hasta el momento una rara avis en

719 Catalan, 2011: 260-267.

720 En 1985 la exportacion representaba un 63% de la produccién total del sector, por un 62% en Alemania,
56% en Francia, 36% en Italia y 22% en el Reino Unido (ANFAC, 2003: 294-295).

721 A finales de 1980 se estimaba que el ntimero de parados en EUA provenientes del sector del automévil
rondaba el medio millén de personas; en Italia FIAT habia despedido a 24 mil trabajadores; en Alemania
también se habian reducido los efectivos, al tiempo que las fabricas de Ford y Opel solamente trabajaban
en un turno; y en Gran Bretana BMC estaba completamente hundida y en proceso de cerrar sus 13 fabricas
(FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1980). Ademés, el gobierno espafiol autoriz6 a Ford un
incremento sustancial de sus importaciones, que de representar menos de un millar de unidades en 1979,
superaron las 10 mil unidades anuales entre 1980 y 1982. El gerente de FASA-Renault se lamentaba que
esta politica <<anarquica>> sobre las importaciones pretendia transferir a Espafia el paro existente en

Alemania (FASA-Renault, Actas del Consejo, 29/09/1980).
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el sector, se convirtieron en el pan de cada dia durante todo el periodo. No obstante,
desde FASA-Renault se denunciaba que <<la cifra de exportacion de la industria
automovilistica espariola debe siempre analizarse con cuidado porque muchas veces

se realizan con rentabilidades muy bajas e incluso nulas7?2>>.

La dinamica negativa en las matriculaciones de turismos y derivados se rompio
en 1985 y 1986, con unos crecimientos del 10% y 20% respectivamente. A finales de
1986 la demanda superaba ampliamente a la oferta motivando aumentos de
producciéon, aumentos de importaciones y rupturas de stocks. A partir de 1985 la
economia espafiola se tuvo que adaptar a su inminente integracion en la CEE, que
implicaba una mayor apertura exterior —con una reduccion arancelaria del 10% el
primero de marzo de 1986 y otra del 12,5% el primero de enero de 1987- y la
implantaciéon del IVA. La mayor apertura se tradujo en fuertes aumentos de las
importaciones y en un estancamiento de las exportaciones. Asimismo, alentado por los
temores ante la aplicacion del IVA, el consumo privado aumenté durante el segundo

semestre de 1985 por primera vez en mucho tiempo.

El final de la crisis se confirmo en el ano de la adhesion, cuando el crecimiento
economico se situ6 por primera vez desde 1978 por encima de la barrera del 2%, nivel
que se mantuvo hasta el afio olimpico. La mejoria de la actividad se centr6 en el
dinamismo de la demanda interna y permiti6 un crecimiento de la inversion del 12%,
consolidandose la mejoria iniciada un afio antes. Gracias a ello, el empleo pudo romper
un deterioro sostenido durante once anos, en los que la poblacion ocupada se redujo en
un 20%. La buena evolucion del empleo implicé un notable aumento en el consumo de

bienes duraderos, que se tradujo en un reflorecimiento de la demanda de automéviles.

FASA-Renault afront6 la década de los ochenta contando con un nuevo
presidente. En octubre de 1979 José Luis Rodriguez-Pomatta present6 su dimisiéon
voluntaria, por razones de edad, como vocal del Consejo y del Comité, renunciando asi
a su presidencia. Manuel Guasch Molins se convirtié en el primer presidente de FASA-
Renault nombrado en representaciéon de la Régie. El nuevo presidente, nacido en
Barcelona en 1942, era licenciado en derecho por la Universidad de Valladolid y en
ciencias economicas por la Universidad Comercial de Deusto, contando con un master
en economia internacional por la London School of Economics. En 1966 habia
ingresado por oposicion al Cuerpo de Técnicos Comerciales del Estado, siendo

destinado a la Direccién General de Comercio Exterior y, posteriormente, a la Direccion

722 FASA-Renault, Actas de la Junta, Discurso del Presidente, 1985.



211

General de Politica Arancelaria e Importacion del Ministerio de Comercio. En el
momento de su designacidon era Subsecretario del Ministerio de Comercio y Director
del Consejo Superior de Camaras Oficiales de Comercio, Industria y Navegacion, siendo
a su vez consejero y asesor de diversas empresas industriales, ptblicas y privadas723. Su

perfil era manifiestamente diferente al presentado por sus antecesores.

En 1982 Pierre Séméréna fue apartado de la vicepresidencia en beneficio de
Claude Weets, aunque mantuvo sus sillas en los dos maximos 6rganos de direccion.
Para compensar su baja, la Régie sustituyé a Adrien Bertetto por Philippe Lamirault,
director comercial de la Régie desde 1963 y principal responsable del éxito de Renault
en el mercado francés7>4. A finales de ese mismo ano Séméréna renunciaba
definitivamente a toda presencia en los 6rganos de direccion de FASA-Renault, por
haber sido nombrado Presidente de Renault Vehiculos Industriales, una de las tres
divisiones en que Hanon habia reorganizado al Grupo Renault7?s. Con ello, tanto al
frente de la RNUR como de sus principales divisiones se encontraban hombres que
habian estado estrechamente vinculados a FASA-Renault. Quien asumi6 las funciones
abandonadas por Séméréna fue el ya consejero Tiberghein, un nombre que gozaba
también de una gran influencia, pues recientemente habia sido nombrado director del
Sector del Automovil en Francia72¢. El altimo movimiento registrado en el Consejo
durante esos anos fue la sustitucion de Weets por Phelput como vocal del Consejo y

Comité y vicepresidente de la sociedad”=7.

FASA-Renault habia cumplido sus objetivos. Los ligeros aumentos de las ventas
domésticas, en un mercado en contraccion, le habia otorgado mas de un tercio del
mercado, convirtiéndose en la principal marca en Espana. Ademas, el notable aumento
de sus exportaciones le habia permitido traspasar la barrera de los 300 mil
automoviles anuales. A la filial castellana le tocaba ahora ser capaz de mantener la
posicion lograda. A nivel espafol, su mayor desafio era afrontar la entrada de GM. El
punto de mira se situaba sobre el tercer trimestre de 1982, cuando estaba previsto que

rodaran las primeras unidades del Corsa. En Valladolid no olvidaban que SEAT habia

723 FASA-Renault, Actas del Consejo, 9/10/1979. A propuesta de Pierre Séméréna, Rodriguez-Pomatta fue
nombrado presidente de honor.

724 FASA-Renault, Actas del Consejo, 15/02/1982. Weets ocup6 la silla de Miaskievicz.

725 FASA-Renault, Actas del Consejo, 11/10/1982.

726 FASA-Renault, Actas del Consejo, 25/01/1983. Ademés, Petureau se incorporaba como vocal del
Consejo.

727 FASA-Renault, Actas del Consejo, 28/11/1983. Entremedio, se habia producido la baja por fallecimiento
de Alfonso Sanchez Huerta (FASA-Renault, Actas del Consejo, 13/06/1983).
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pagado enteramente la factura por la entrada de Ford, y se preguntaban <<<dQuién
pagara la proxima factura?’?8>>. Ademés, se debian afrontar los efectos de la
integracion en la CEE, destacando la progresiva liberalizaciéon del mercado. No
obstante, el principal perjuicio para los intereses de FASA-Renault provino de la crisis

que experimentd Renault durante la primera mitad de los ochenta729.

Si durante los afios setenta FASA-Renault habia logrado escapar de los efectos
de la contraccidon de la demanda, en 1981 la caida del mercado doméstico en un 11%
provocd un descenso similar de sus ventas que, unida a la paralela reduccion de sus
exportaciones, producto de la crisis de Renault, forzé6 una reduccion del programa de
produccion. A pesar de todo, FASA-Renault pudo mantener su output por encima de
las 300 mil unidades hasta 1984, cuando se contrajo en cerca de 75 mil vehiculos
(grafico 4.5). A partir de ese afo, la participacion de FASA en la produccion total del
sector se estabilizo sobre el 19%, olvidandose el 30% de apenas dos afios antes (grafico
4.6). El cuadro 4.2 muestra claramente como la pérdida de peso de FASA-Renault no
se debio exclusivamente a la entrada de Opel y sefiala a las exportaciones como la

principal responsable de la trayectoria experimentada.

Cuadro 4.2.
Participacion de FASA-Renault sobre produccién, matriculacion y exportacion de
automoviles de turismo en Espaia con y sin Opel (%)

Produccion Matriculaciones Exportaciones
%total % sinOpel % total % sin Opel % total % sin Opel
1982 32,3 33,0 35,2 36,3 27,6 28,4
1983 25,6 32,1 34,2 37,6 17,6 25,5
1984 19,1 24,1 31,3 34,4 9,1 13,0
1985 183 23,0 314 354 8,9 12,3
1986 19,6 24,8 31,1 36,0 9,7 13,5

FUENTE: FASA-Renault, Actas de la Junta, 1983, 1984, 1985 y 1986.

Para defender su posicion, FASA-Renault estaba obligada a aumentar su
competitividad. Los incrementos de la productividad se buscaron a través de dos
estrategias: la reduccion de la plantilla y la inversiéon, dirigida a incrementar la
robotizacién y automatizacién de las instalaciones. La principal novedad fue la
reduccion del tamano de la plantilla, cuyos efectivos disminuyeron un 10,5% entre 1980
y 1986. Por el contrario, la encarnizada lucha comercial que se desat6 con la entrada de

Opel y la progresiva liberalizacion, obligd a incrementar constantemente los esfuerzos

728 FASA-Renault, Actas del Consejo, 6/12/1979.
729 Freyssenet, 1998: 380-383 y Loubet, 2000: 284-299.
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destinados a la venta y post-venta, aumentando la plantilla de la red comercial en un
15%. Por ello, en conjunto, la reduccion del personal directo empleado se limit6 a unos
escasos 154 efectivos73°. Las medidas aplicadas tuvieron un efecto evidente en el peso
de los costes laborales sobre los totales que, como indica el grafico 5.1, al finalizar el

periodo habia retrocedido a los valores de 1972.

Las primeras politicas de reduccion de la plantilla acompafiaron a la puesta en
marcha de la planta palentina. Los requerimientos de trabajo de la nueva factoria
fueron cubiertos mayoritariamente con trabajadores procedentes de las fabricas
vallisoletanas, practica que continud con las posteriores ampliaciones de sus efectivos
laborales?s’. No obstante, las principales reducciones de personal tuvieron lugar
durante 1985 y 1986, cuando se aplicd por primera vez un plan de bajas incentivadas
que significé un descenso de la plantilla en aproximadamente 1.750 personas, con un
coste total cifrado en 4.300 millones de pesetas para el primer afo y 4.800 millones
para el segundo. Ademaés, para afrontar problemas coyunturales, desde 1981 se
aplicaron regularizaciones temporales de empleo que, como en el caso de las bajas, se
intensificaron en el bienio 1985-86732. Como se desprende del grafico 5.2, las bajas y
regularizaciones tuvieron una influencia directa en los resultados de esos dos ejercicios,
pues los costes se amortizaron de una sola vez sin diferir su impacto entre varias

anualidades.

Las reducciones de personal fueron acompafiadas por un aumento de la
inversion productiva orientada a intensificar la robotizacion de las factorias?3s. En 1985
las instalaciones de Palencia acondicionadas para el montaje del R-21 contaban con un
grado de automatizacion del 33% y las de Montaje I para la fabricacion de la furgoneta

Express del 25%734. Los esfuerzos para mecanizar la produccion fueron acompanados

730 Apéndice 21.

73t Seglin Charron (1991: 57 y 1998: 263) los trabajadores procedentes de Valladolid significaban sobre un
70% de los 1.600 trabajadores con que contaba la fabrica de Palencia.

732 Durante 1981 las regularizaciones de empleo afectaron a todas las factorias de montaje, resultando en
34 dias en Palencia, 30,5 en Montaje II y 28 en Montaje I (FASA-Renault, Actas del Consejo, 30/11/1981).
En 1985 las regularizaciones afectaron a 10.135 personas durante un promedio de 32 dias, significando un
coste para la empresa de 1.430 millones de pesetas. En 1986 la reducciéon de jornada afect6 a 5.000
personas durante una media de 14 dias y con un coste de 380 millones de pesetas (FASA-Renault,
Memorias, 1985-1986). En todos los casos, el consenso entre la empresa y los trabajadores pivot6 sobre la
estabilidad laboral y tuvieron lugar en un clima de relativa paz social (Charron, 1998: 265-266).

733 La opcion por la automatizacion fue aplicada desde los inicios de su actividad por Opel, que se situd
como la empresa con mayor ntimero de robots hasta 1986, cuando fue superada por Ford.

734 FASA-Renault, Memoria, 1985.



214

de una extension de la informética en todas las factorias de la empresa. El primer paso
consistio en la implantacion de pequenos ordenadores para resolver en tiempo real la
problemética derivada de la recepcion de acopios y almacenamiento, asi como
pantallas preparadas para consultar la base de datos también en tiempo real7ss. Estas
medidas se complementaron con la puesta en marcha en las factorias de montaje de
una aplicacion para el lanzamiento y control de vehiculos conectada a un ordenador de
MECONSA. Poco después, los centros de calculo de la filial estadistica, ubicados en
Madrid y Valladolid, fueron potenciados con cuatro ordenadores tipo 4342 del Modelo
2 de IBM 2736,

Las exportaciones de FASA-Renault tenian dos destinos principales:
Billancourt, en Francia, para los vehiculos completos, y Guarda, en Portugal, para los
conjuntos semi-elaborados. Las compras decretadas por Renault permitieron
inaugurar los ochenta con unas exportaciones de vehiculos completos que rozaron las
100 mil unidades hasta 1982, correspondiendo la mayor parte de ellas al R-5. No
obstante, a partir de ese momento las compras galas sufrieron un considerable
retroceso, tanto por la crisis sufrida por Renault como por la pérdida de fuelle del R-5.
El recorte de compras aplicado por Renault no se debia a una pérdida de
competitividad, sino a la voluntad de transferir producciéon de Espana a Francia, donde
la casa matriz estaba pasando por importantes dificultades. Por ello, ponia de
manifiesto que FASA-Renault era muy vulnerable a los vaivenes de Renault,
especialmente en el caso de las exportaciones, donde la dependencia respecto a las
compras ordenadas por Billancourt era total, pues no se disponia de una red exterior
que permitiera actuar con cierta autonomia. La reducciéon de pedidos provocd que en
un contexto donde el conjunto de la industria crecia en base a la exportacion, FASA-
Renault se viera obligada a afrontar una pérdida de peso de las ventas exteriores, tanto
sobre la cifra de negocios como sobre la produccion (grafico 5.3). No obstante, se debe
sefalar que, a diferencia del resto de empresas del sector, FASA-Renault era una

exportadora neta de componentes esenciales como los motores y las cajas de cambio.

735 FASA-Renault, Memoria, 1980-82. En 1982 se habian instalado ya 150 mini ordenadores entre
produccion y red comercial.

736 FASA-Renault, Memorias, 1985. En 1985 la infraestructura computerizada alcanzaba un sistema de
planificacién de la produccion para las factorias de montaje MRPS. Asimismo, se habia instalado una red
de teleproceso con Renault en Francia y Portugal y se habian conectado, mediante una red conmutada, los
centros de célculo con los ordenadores PC de los proveedores, para agilizar la gestion del
aprovisionamiento de piezas. Para ahondar en el proceso de automatizacién, las instalaciones de
MECONSA se fortalecieron con un nuevo ordenador 4381 de 16 Mb de memoria con discos de doble

densidad, imprescindibles para sostener el crecimiento de los procesos en tiempo real.
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FASA-Renault manejo la situacion del mercado interno de forma més efectiva,
lo que demuestra su capacidad para hacer frente a aquellas situaciones sobre las que
disponia de herramientas validas para actuar. A pesar de que perdi6 cuota de mercado,
principalmente por la entrada de Opel, aunque también influyé el aumento de las
importaciones?s7, la red de ventas fue capaz de mantener el liderato de Renault en
Espaiia, incrementando sostenidamente su diferencial en relacion a SEAT, marca que
ocupaba la segunda posicion (grafico 4.9). Ademas, en términos absolutos, consiguié
que la trayectoria de las ventas de turismos y derivados presentara una ligera tendencia
al alza (grafico 4.5). Dentro de las ventas de Renault, las importaciones jugaron un
papel residual, pues las poco mas de 7.000 unidades de 1985 apenas representaron un

4% de las matriculaciones totales de la marca7s8.

Grafico 4.9.
Matriculaciones de automoviles de turismo en Espafa por marcas (%)
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FUENTE: Apéndice 16.

737 Entre 1984 y 1986 se matricularon en Espafia unas 220 mil unidades de modelos Opel, de las cuales 50
mil provinieron de la importacién. Las otras marcas con més volumen de importacién fueron Ford (29
mil), Fiat (24 mil), Renault (16 mil) y Volkswagen (15 mil) (apéndice 4.4).

738 Los vehiculos importados fueron basicamente modelos de gama alta no fabricados en Espana, como los
R-20 (versiones TS, TX y GTD), R-30 TX y Fuego GTX. En 1984 empez6 la importacién del Renault 25, en
sus versiones GTS, GTX, GTD y Turbo Diesel. Se trataba de un vehiculo de vanguardia, que incorporaba un
gran numero de innovaciones tecnolégicas, destacando el ordenador de a bordo de maltiples funciones y

un sintetizador de voz en castellano (FASA-Renault, Memorias, 1982-1984).
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A pesar de ello, uno de los principales problemas provino de la necesidad de
renovar la gama Renault. La primera mitad de los ochenta fue un periodo de transiciéon
entre los modelos que habian conquistado importantes cuotas de mercado en la década
anterior, como el R-5 y el R-12, y los modelos que marcarian sello durante el segundo
lustro, como los Supercinco (1985), R-21 (1986), Express (1986) o R-19 (1988). El R-18,
lanzado a finales de 1978, experimenté una clara tendencia a la baja a partir de su
primer ano completo de fabricacion, y acab6 gozando de un ciclo de vida excesivamente
corto739. Hasta su sustitucion por el R-21, Renault perdi6 fuelle en la gama media.
Asimismo, en el peldafio justo inferior, el R-14, introducido a finales de 1979, fracaso
estrepitosamente en su intento de convertirse en el R-5 del segmento y fue retirado
apenas tres anos después de su lanzamiento74°. Sus sustitutos, el R-9 (1982) y el R-11
(1983), fueron los primeros en revertir la tendencia74!. Al sur de los Pirineos fue el
Renault 11 el méas aceptado, sosteniendo la produccion de FASA-Renault durante los
afios centrales de la década y gozando también de unos interesantes niveles de

exportacion.

No obstante, el principal factor explicativo del descalabro de las ventas desde
mediados de 1983 y hasta el lanzamiento del Supecinco fue, precisamente, el
prematuro anuncio de la salida al mercado de la nueva version del R-5, prevista para
1985. En ese momento, en Billancourt ain se debatia si se debia sacar un modelo de
nuevo cuflo o reformular su estandarte potenciando unos atributos plenamente
reconocibles. Finalmente, los franceses se decantaron por la segunda opcion,
transformando el “coche de la crisis” en un “Supercinco” que vendia un nuevo concepto
tecnologico, una nueva disposicion de interiores y un alto acopio de soluciones

mecanicas742. El principal impacto del anuncio se sufri6 durante 1984, cuando se

739 En 1981, la produccion del R-18 GTD (2.068cm3), en version berlina y familiar, significo la primera
tentativa de Renault de introducirse en el mercado de los vehiculos Diesel.

740 El R-14 TL fue completado con las versiones GTL (1.218cc) y GTS (1.360cc).

741 El Rg fue lanzado en las versiones GTL (4 y 5 velocidades) y TSE. A pesar de haber obtenido la
calificacién de “coche del afio en Europa y Espafia” por diversas revistas especializadas y tras un inicié
fulgurante en el que fue coche més vendido en Espafa en 1983, sus ventas se deshincharon rapidamente
para desaparecer en 1988. Su hermano mayor, el R-11, fue disefiado para mercados con demandas de
vehiculos polivalentes, multifuncionales y ruteros, pretendiendo aporta un mayor grado de eleccién en la
gama media de vehiculos.

742 La gama del Supercinco se configur6 con tres escalones de motorizacion (TL, GTL y GTS), que se
completaban con una variante GT Turbo que, mediante un motor sobrealimentado por turbocompresiéon
de 115CV, representaba el segmento deportivo. En 1986, se ampli6 el abanico con la incorporaciéon de

motores de ciclo Diesel, de 1.595cc y 55CV.
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fabricaron unas exiguas 27 mil unidades del sentenciado R-5, cifra ridicula si se
compara con las mas de 140 mil de tan solo dos afios antes. A pesar de ello, el R-5 fue el
modelo que sostuvo la produccion de FASA-Renault hasta la integracion del Estado

espanol en la CEE.

Aun pasando por ciertos apuros, FASA-Renault fue la iinica empresa del sector,
junto a Ford, capaz de presentar beneficios durante todo el periodo, inclusive en su afio
mas critico de 1984. Por ello, su margen de ventas, entendido como beneficios netos
sobre cifra de negocios, fue de los mayores del sector, y su rentabilidad, entendida
como beneficios sobre recursos propios, fue significativamente superior a la media de la
empresa industrial espafiola. Una parte importante de los buenos resultados de la
cuenta de explotacion se debieron al reducido volumen de los gastos financieros, lo que
permiti6 sostener la rentabilidad. Si se analiza la evolucion de los costes de financiaciéon
sobre la cifra de negocios se observa que la ratio se mantuvo en todo momento dentro
de los parametros considerados como aceptables. La literatura ha establecido que a
partir de unos valores superiores al 4% la empresa debe actuar con precaucion,
resultando excesivos si superan el 5%743. Los datos ofrecidos en el cuadro 4.3 ilustran
como FASA-Renault s6lo presento valores de riesgo durante el trienio 1983-85, lo que
permiti6 satisfacer la remuneracion prevista para los accionistas y una tasa de

amortizacion adecuada al volumen de inversion.

Cuadro 4.3.
FASA-Renault: Ratio de gastos financieros sobre cifra de negocios (%)
1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
3,3 3,7 5,1 6,2 5,1 3,8 2,7 1,2

FUENTE: Apéndices 24 y 27.

Durante el primer sexenio de los ochenta se renuncié a emitir obligaciones vy,
aparentemente, al crédito a largo plazo por parte del BCI. A su vez, tan s6lo se realiz6
una ampliaciéon de capital, que tuvo lugar en julio de 1983. No obstante, las acciones
emitidas presentaban un valor conjunto de 11.390,625 millones de pesetas, lo que

significaba duplicar el capital social’#4. De las més de 11 millones de acciones emitidas

743 Amat 2004: 65. Estos valores son pautas generales, ya que sectores que trabajan con mucho margen
pueden sostener mayores gastos financieros, aunque éste no es el caso del automovil.

744 FASA-Renault, Actas del Consejo, 25/01/1983.
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tan solo se negociaron en el mercado cerca de 24 mil titulos?45, lo que indica que la

ampliacidn fue, una vez mas, asumida por los accionistas, basicamente Renault.

Como se observa en las ratios presentadas en el grafico 4.10, la situaciéon
financiera de la empresa no present6 una dinamica negativa. Aunque en el caso del
volumen de deudas sobre el pasivo, la ratio indica un riesgo excesivo de
sobreendeudamiento, a partir de 1978 la trayectoria presenta una clara tendencia hacia
los valores recomendados en la literatura. El inico indicador que presenta unos valores
mas matizables es la ratio que muestra la calidad de la deuda a partir de la ponderaciéon
del peso del corto plazo sobre el volumen total y que por tanto serd mejor cuanto mas
pequeiio sea su valor746. No obstante, las cifras obtenidas se caracterizan por una gran
estabilidad, evidenciando que la situaciéon podia ser asumida sin problemas por la
empresa. El comportamiento de los indicadores utilizados muestra que, a nivel general,
FASA-Renault habia resuelto razonablemente bien las tensiones financieras derivadas

de los grandes esfuerzos realizados para acometer su proceso de desarrollo.

Grafico 4.10.
FASA-Renault: Ratios de endeudamiento y de calidad de la deuda.
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745 FASA-Renault, Actas del Consejo, 26/09/1983. Las acciones emitidas fueron 11.390.625 y las
negociadas 23.644.
746 Amat 2004: 63 y 64.
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Después de 20 anos de mantenerse sostenidamente como la principal filial
extranjera de Renault (cuadro 4.4), FASA-Renault estaba en condiciones de convertirse
en uno de los principales bastiones de la estrategia internacional del Grupo Renault, en
un nuevo marco caracterizado por la especializacion y la integracion industrial a nivel
europeo. A pesar de que las cifras del cuadro parecen indicar una pérdida de peso en la
estructura internacional del Grupo, la bajada se debe en exclusiva a la producciéon
realizada en la factoria de AMC de Kenosha (Wisconsin), que terminaria poco tiempo
después. El fracaso de la operacidon norteamericana reafirmaba atin mas a FASA-
Renault como la principal y mas exitosa operacion exterior de todas las emprendidas

por Renault en cualquiera de sus modalidades.

Cuadro 4.4.
Produccion automoéviles Renault fuera de Francia

1975 1980 1985

Produccion FASA 205.934 341.211 245.790
Total Produccion Exterior marca Renault 568.283 803.971 723.281
Posicion FASA (n° ranking) 1 1 1
Participacion FASA (%) 36,2 42,4 34,0

FUENTE: Datos para FASA en apéndice 1. Datos para Renault en Loubet, 2000: 221.

Cuando el Estado espanol firmo6 la adhesion a la Comunidad Economica
Europa, FASA-Renault era ya un proyecto sélido y maduro, capaz de competir con sus
homologos del resto de paises del mercado comin. La casa fundada en Valladolid habia
culminado con éxito un acelerado proceso de desarrollo en medio de una severa crisis
econdmica. Su posiciéon en el mercado interior era extraordinariamente sélida y sus
perspectivas exportadoras, al amparo de Renault, razonablemente buenas. Ademas,
encaraba el futuro con una envidiable situacion financiera y sin tensiones preocupantes
en su tesoreria. Y, por ultimo, todo indicaba que la nueva gama que Renault habia
confeccionado para la segunda mitad de la década (Supercinco, R-19, R-21, Space y
Express) gozaba de fuerza suficiente para volver a colocar a Renault en posiciones
privilegiadas dentro del mercado europeo. La sociedad constituida hacia 35 ahos en
una Espana sordida y atrasada se revelaba como una empresa perfectamente
homologable y competitiva con la industria automovilistica presente en la Europa

reencontrada.



220

4.4. Conclusiones

La conjuncion de un ciclo de duros conflictos laborales con un marco legal que
impedia el poder repercutir directamente los aumentos de costes en los precios de los
automoéviles, en medio de una situacion de clara estanflacién, provocdé que FASA-
Renault experimentara perdidas crecientes durante el trienio 1974-1976. Una primera
consecuencia de las turbulencias vividas desde finales de 1973 fue la paralizacion del
programa de desarrollo que tenia como principal objetivo aumentar significativamente
la capacidad de produccién mediante la construcciéon de una tercera factoria de
montaje, que se debia ubicar en Palencia, a 35 kilometros de Valladolid, y la
duplicaciéon de la capacidad de produccion de las factorias vallisoletanas. Como
consecuencia, FASA-Renault vio como su cadencia de produccién se estancaba en unos
afios en que se estaba demostrando como la maés eficiente y dindmica del sector, lo que

le impidi6 sacar el maximo provecho al empuje que estaba conociendo.

La estabilizacion de la empresa, lograda a mediados de 1976, permiti6 recuperar
los programas de expansion proyectados. La puesta en funcionamiento de la tercera
factoria y la modernizacion de las instalaciones pucelanas permitieron que FASA-
Renault se convirtiera por primera vez en la principal empresa del sector. El
incremento de la produccién, que pasé de poco mas de 200 mil automoviles en 1976 a
cerca de 350 mil en 1980, tuvo lugar en los peores aios de la crisis econémica en que se
vio sumida Espafia hasta mediados de los ochenta. Esta trayectoria fue posible por el
excelente comportamiento tanto de las ventas interiores como de las exportaciones. De
hecho, los ligeros aumentos de las ventas domésticas, en un mercado en contraccion,
permitieron a Renault representar sobre un tercio de las matriculaciones de 1980,
convirtiéndose en la principal marca en Espafia. Ademas, el comportamiento de las
exportaciones sigui6 la tonica general, saltando en cuatro afios de 35 mil unidades a
cerca de 100 mil. Buena parte de los resultados de FASA-Renault deben ser achacados a
la excelente acogida, tanto en Espafia como en Francia, del Renault 5, que se adaptaba
perfectamente a las circunstancias del momento y que, por ello, acabd siendo bautizado

como el “coche de la crisis”.

Una vez convertida en la principal empresa del sector y en la marca lider en
Espaina, FASA-Renault tenia el reto de defender la posicion lograda. A nivel doméstico
el mayor desafio era afrontar la entrada de Opel, aunque también se debian considerar
los efectos de la integracion en la CEE, destacando la progresiva liberalizacion del

mercado. No obstante, los principales problemas de FASA-Renault provinieron de la
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crisis que experimentd Renault durante la primera mitad de los ochenta, y que
comportaron una paralisis del programa de exportaciones de filial castellana. A pesar
de todo, FASA-Renault pudo mantener su produccion por encima de las 300 mil
unidades hasta 1984, cuando Renault decidi6 reducir sus pedidos a 50 mil unidades y la
menor demanda interna redujo las ventas en otras 20 mil. Si bien FASA-Renault
resistio notablemente bien en su mercado doméstico, la total dependencia de la casa
matriz en cuanto a las exportaciones le causo mas apuros. No obstante, en un contexto
de crisis, FASA-Renault seguia reafirmandose como el principal centro internacional de
produccion de coches Renault. Por ello, una vez el Estado espanol se integrd en la
Europa comunitaria, los responsables de Renault volvieron a contar con la produccion

de la casa castellana como parte fundamental de su estrategia.
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CONCLUSIONES

A lo largo del siglo XX la industria del automovil, definida por Peter Drucker
como <<the industry of industries>>, ha constituido uno de los ejes vertebradores de
numerosos procesos de industrializaciéon. Esto ha sido asi por su capacidad para
generar tanto grandes efectos de arrastre sobre el tejido industrial, como cambios
estructurales en los sistemas de produccidon que se han difundido hacia otras ramas
productivas; sin olvidar su gran capacidad para crear empleo, ya sea directo o inducido.
Al cruzarse el ecuador de la centuria la fabricacion de automoviles de turismo en la
economia espafola era un hecho puramente testimonial. La ausencia de la industria
mas caracteristica de la Segunda Revolucion Tecnolégica dificultaba la

industrializacién ibérica.

Al finalizar el siglo, Espana se habia asentado como el tercer fabricante de
turismos de la Union Europea. Ademas, la orientacion exterior del sector, con un nivel
de exportacidon que se situaban por encima del 80% de la produccion, era mayor que la
de los principales socios comunitarios747. Asimismo, en el afio 2001 la fabricaciéon de
vehiculos presentaba una balanza exterior con un saldo claramente positivo, una
ventaja comparativa revelada positiva y contaba con 12 de las 30 grandes empresas
exportadoras de Espafia748. Estos datos sefialan a la industria automovilistica como uno

de los principales propulsores de la economia espanola.

De lo expuesto se deduce que durante la segunda mitad del siglo XX la industria
automovilistica localizada en el Estado espafiol se vio sumida en un profundo proceso
de desarrollo que merece ser estudiado y analizado. El proposito de la presente tesis
doctoral ha sido elaborar una historia econdémica y empresarial de FASA (FASA-
Renault), desde su constitucion hasta el afio de la integracién en la Comunidad
Econdémica Europea, con el fin de aportar nueva evidencia empirica que permita
aumentar el nivel de conocimiento sobre este proceso. Durante el periodo analizado la
produccién anual de la empresa oscilé6 permanentemente entre el 20 y el 35% del total
de turismos (y derivados) fabricados en Espafia. Asimismo, las matriculaciones de
turismos Renault significaron un 27% de las registradas entre 1961 y 1986, siendo la

marca lider desde 1980 en adelante. Estas cifras revelan la importancia de la empresa

747 ANFAC, Memorias, 1990-2010.

748 Catalan, Miranda y Ramon-Mufioz, 2011: 25y 34.
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dentro del sector y certifican el potencial explicativo que su estudio presenta para
ampliar los conocimientos presentes sobre el proceso de desarrollo de la industria

automovilistica.

Hasta el momento la mayoria de trabajos que desde el &mbito académico han
analizado la trayectoria de FASA (FASA-Renault) estableciendo un conocimiento
factual sobre la misma, entre los que sobresalen los de Loubet y Sdnchez Sanchez749, lo
han hecho a partir de la explotaciéon de fuentes de informacion de la Régie Nationale
des Usines Renault. Este no es el caso de los trabajos de Charron7s°, que se han
centrado especialmente en la evolucion de las relaciones laborales de la compaifiia y han
contado con los convenios colectivos y otra documentacion proveniente de la Direcciéon
de Personal y del Sindicato UGT como principal fuente de informacién, aunque
también incorporan evidencia recogida en las Memorias de actividad. Por ello, una de
las principales aportaciones del trabajo presentado ha sido explotar unas fuentes
directas de informacion hasta el presente no exploradas —como son las Actas del
Consejo de Administracion y las Actas de la Junta General de Accionistas de FASA
(FASA-Renault)— o infrautilizadas —como son sus Memorias de Actividad. La
investigacion presentada complementa a la literatura existente y ha permitido obtener

nuevas evidencias y conclusiones.

En primer lugar, el trabajo ha aportado nueva evidencia empirica que refuerza
la hipotesis sobre el papel propulsor de las politicas industriales activas en los procesos
de desarrollo de los paises atrasados en la linea trazada por Ha-Joon Chang7s'. Chang
defiende, siguiendo al economista aleman Friedrich List, que todas las economias en
proceso de actualizacion han empleado politicas industriales, comerciales y
tecnologicas activas para la promocion del desarrollo econémico. En esta direccion,
sostiene que el problema comtn de las economias en desarrollo es que la transicion
hacia actividades de valor afnadido mas alto no ocurre “naturalmente”, sino que la
experiencia histérica demuestra que requiere del uso de un amplio abanico de politicas

estratégicas, entre las que se encuentra la proteccion.

749 Loubet, 2000 y Sanchez Sanchez, 2004 y 2006.
750 Charron, 1990 y 1998.
751 Chang, 1993, 1994 y 2002a.
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El uso de politicas estratégicas de fomento de la industrializacién también
despert6 la atencion de economistas de orientacion neokeynesiana, una vez constatado
su éxito en Japdén. Krugman construyé un modelo tedrico en el cual la proteccidon
cobraba sentido como estrategia de promocién de las exportaciones’s2. Posteriormente,
el mismo Krugman desarroll6 un nuevo modelo de especializacion internacional donde
la ventaja comparativa, en lugar de ser determinada por la dotacion de factores de un
pais, evoluciona a lo largo del tiempo a través del learning-by-doing. En este caso,
patrones arbitrarios de especializacion, una vez establecidos, tienden a permanecer en
el tiempo, siendo uno de ellos la aplicacion de proteccion temporal sobre sectores
especificos. La implementacion de esta politica puede modificar permanentemente la

ventaja comparativa a favor del pais que la aplica7ss.

Asimismo, Dasgupta y Stiglitz defendieron la proteccién de la industria naciente
aduciendo que cuando un proceso de aprendizaje genera algin tipo de externalidad
intertemporal en la produccién, en ausencia de intervencién publica una industria
naciente con capacidad de aprendizaje vera sofocada su trayectoria debido a los efectos
de la competencia extranjera7s4. Posteriormente, Stiglitz se ha reafirmando en sus
convicciones, sehalando que se debe empezar a ofrecer un paradigma alternativo al
llamado consenso de Washington en materia de estrategias de desarrollo7s5. En un
trabajo presentado junto a Cimoli y Dosi, Stiglitz argumenta, igual que Chang, que
durante su proceso de desarrollo paises como EUA, Alemania, Japén o, mas
recientemente, Corea del Sur, China o Brasil, han impulsado el crecimiento econ6mico
aplicando un amplio espectro de politicas industriales como el fomento de instituciones
para el aprendizaje tecnologico, la proteccion de “industrias nacientes” o politicas

comerciales activas7s°.

La evidencia aportada en los dos primeros capitulos ha permitido constatar que
el patron de desarrollo de FASA estuvo condicionado por dos grandes grupos de
politicas industriales. Las politicas del primer grupo tenian un claro sesgo
proteccionista e iban desde la simple proteccion directa via aranceles y contingentes de
importacion hasta la obligatoriedad de producir con componentes de fabricaciéon

doméstica. El segundo grupo de medidas englobaba a aquellas cuyo objetivo era

752 Krugman, 1984.

753 Krugman, 1987.

754 Dasgupta y Stiglitz, 1988.

755 Stiglitz, 1998.

756 Cimoli, Dosi y Stiglitz, 2009.
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estimular el logro de una dimension suficiente, siendo la principal el rigido control a la
entrada de nueva competencia. Estas conclusiones validan las tesis presentadas por
Jordi Catalan conforme en este periodo las claves del logro de la ventaja comparativa
fueron la politica restrictiva de importaciones, la respuesta positiva del tejido industrial
autoctono y el éxito de iniciativas empresariales como SEAT o FASA757. Al mismo
tiempo, queda en entredicho el escaso protagonismo que le dio José Luis Garcia Ruiz a
la aplicaci6on de dichas politicas, alegando que éstas fueron comunes a la inmensa
mayoria de paises que se adentraron en la produccién en masa fuera de los Estados

Unidos758.

Las fuentes de informacién utilizadas han permitido establecer los siguientes
hechos en la vida de la empresa. FASA fue constituida el 29 de diciembre de 1951 en la
sede del Banco Castellano de Valladolid con el objetivo de montar en la misma ciudad
el Renault 4CV. Los integrantes de su primer consejo de administracion eran naturales
o estrechamente relacionados con la capital del valle del Duero. El impulsor y alma
Mater del proyecto fue el entonces teniente coronel Manuel Jiménez-Alfaro, que a la
postre seria nombrado gerente y controlaria el dia a dia de la compaiiia. El objetivo del
militar era trabajar en aras de que Espana dispusiera de una industria automovilistica
propia. En este empeiio se encontraba desde antes de producirse la insurreccion militar
del 17 y 18 de julio de 1936. A principios de los afios cuarenta, su posiciéon como
profesor principal de automovilismo en la escuela politécnica del ejército le permitio

establecer los contactos necesarios.

A finales de 1950, y después de arduas negociaciones, el militar logré hacerse
con las licencias de produccion del 4CV. Las negociaciones no fueron faciles, ya que
Pierre Lefaucheux, el presidente de Renault, era un antiguo miembro de la resistencia
francesa y sentia un profundo desprecio por el régimen fascista espanol. No obstante, el
hecho de poder operar en un mercado con un bajo nivel de motorizacién y reservado a
la produccion doméstica fue minando sus reticencias. Finalmente, la amenaza de
Jiménez-Alfaro de entablar contactos con Volkswagen acab6 desencallando la

operacion.

Una vez conseguida la licencia del Renault 4CV, Jiménez-Alfaro tuvo que vencer
serios obstaculos para lograr la imprescindible autorizaciéon para operar en Espaiia. El

escollo principal fue la oposicion directa del INI de Suanzes. Para vencerlo, el militar

757 Catalan, 2000 y 2010.

758 Garcia Ruiz, 2001y 2003.
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implic6 a Nicolas Franco, hermano del dictador, en el proyecto, ofreciéndole el puesto
de presidente, pues era de sobras conocida su gran habilidad para superar cualquier
obstaculo administrativo. Ademés de ser el lugar de residencia de su madre y su
hermano José, director de la fabrica nacional de armas, Jiménez-Alfaro decidid
localizar la factoria proyectada en Valladolid debido a los contactos que alli tenia,
destacando su estrecha amistad con el mismo alcalde, José Gonzalez-Regueral, antiguo
companero suyo en la academia militar. Merced a su relaciéon con el inquilino de la
plaza mayor, pudo entrar en contacto con Ramoén Lépez Mozd, quien acepté aportar a
la iniciativa unos terrenos con naves industriales y ramal ferroviario situados en las

afueras de la ciudad.

La autorizaciéon administrativa a la nueva industria se obtuvo en octubre de
1951. Entre las condiciones impuestas, figuraba la obligatoriedad de incorporar un
porcentaje de produccion doméstica del 90% al finalizar el tercer afio y del 100% a los
seis. Con el beneplacito gubernamental bajo el brazo, tocaba encontrar la financiacion
comprometida. Otra vez, fue Gonzélez-Regueral quien proporcioné a Jiménez-Alfaro
los contactos necesarios. El alcalde le facilité una reunién con el empresario local,
Alfonso Sanchez Huerta, quien encargd a su apoderado, Santiago Lopez Gonzalez, que
citara en su nombre a diversos capitalistas vallisoletanos para intentar reunir los
recursos comprometidos. Quienes aportaron el capital inicial de 5 millones de pesetas y
desembolsaron 39 de los 55 millones de la primera ampliaciéon fueron un centenar de
inversionistas de Valladolid. Los 16 millones restantes fueron cubiertos por la SAEAR,
filial de la Régie responsable, por el acuerdo de cesion de licencias, de la

comercializacion del 4CV en Espaiia.

Las primeras unidades del 4CV salieron de las cadenas pucelanas en agosto de
1953, iniciAndose su produccion en serie, con una cadencia de 10 vehiculos diarios, en
octubre del mismo afio. Unos meses mas tarde, en mayo de 1954, y después de vivirse
fuertes tensiones entre los consejeros primitivos y la SAEAR, el Banco Ibérico se hizo
con un 10% del capital de FASA. Los pasos del banco de la Gran Via madrilefia fueron
seguidos poco después por el Banco de Santander, que en marzo de 1955 adquiri6é otro
10% de las acciones de la compafia. La voluntad de ambos bancos era la misma:
introducirse en un sector estratégico del que estaban ausentes y aprovechar los
requerimientos de FASA para impulsar la actividad de otros activos industriales en los

que tenian participacion.
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Poco después de adquirir su primer paquete accionarial, el Banco de Santander
suscribi6 integramente una ampliacion del capital y se convirti6 en el principal
accionista de FASA. A principios de 1956 tanto Nicolas Franco como Manuel Jiménez-
Alfaro se apartaban de sus puestos y dejaban el manejo directo de la compafiia en
manos de Eduardo Ruiz de Huidobro, el hombre fuerte de la casa cantabra en
Valladolid. El principal reto que tuvo que asumir el nuevo equipo rector fue la
nacionalizaciéon del conjunto motopropulsor, hecho imprescindible para lograr los
porcentajes de produccion doméstica requeridos. Para ello se encargd la fabricacion del
motor a Nueva Montana Quijano, empresa cantabra de la cual Huidobro era su gerente.
A su vez, la produccion de la caja de cambios se encomendo a la hispalense Industrias

Subsidiarias de Aviacién, que se encontraba en la 6rbita del grupo Fierro.

Mientras la nacionalizacion de la caja de velocidades quedaba ultimada a
principios de 1959, la del motor presentaba mas problemas y se pospuso hasta otofio de
1960. Esta evolucion ilustra cual fue la dinamica de FASA, pues entre 1958 y 1961, afios
en los que el Santander la control6 de forma absoluta, la produccién se estancod
alrededor de los 8 mil automéviles anuales. Ademas, la paralisis se reflejé6 también en
muchos otros indicadores del dinamismo de la empresa como el tamaiio de su plantilla,
la cifra de negocios, el capital social o el inmovilizado material. Por esta razon, estos
anos pueden ser calificados de letargicos. Finalmente, el Banco de Santander se deshizo

de su participacion, vendiendo todas sus acciones de FASA al Banco Ibérico.

Fue bajo el mando de los Fierro cuando FASA se adentr6 en la produccién en
masa. La entidad de la Gran Via madrilefia si que estaba dispuesta a realizar los
esfuerzos financieros que el desarrollo de la empresa requeria. Bajo la vicepresidencia
de Arturo Fierro y la gestion de Rodriguez Pomatta no s6lo se increment6
notablemente la capacidad productiva, sino que ademas se inici6 un proceso de
integracion vertical de la produccion que pasaba por asumir directamente la
fabricacion de elementos estratégicos como eran el motor, la caja de cambios y la
carroceria. Para ello se constituyeron dos filiales, FACSA y FAMESA, y se adquirio el
activo industrial de ISA dedicado a la produccién de las cajas. Asimismo, también se
implantaron otras filiales como MECONSA, dedicada a la estadistica y la mecanizaciéon

contable, o Industrias Lusitanas Renault, la primera filial extranjera de la compaiiia.

El mandato en solitario del Banco Ibérico terminé en 1965. En ese momento la
fabricacion de automoéviles Renault por parte de FASA rozaba las 50 mil unidades

anuales, los modelos producidos se habian diversificado y sus tasas de nacionalizacién
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se situaban alrededor del 90% requerido. Asimismo, FASA se habia convertido en el
principal centro de produccién de automéviles Renault ubicado fuera de Francia, por
delante de la fabrica belga de Haren-Vilvoorde. Pero los esfuerzos realizados para que
la casa vallisoletana conociera un desarrollo integral revelaron que el Ibérico carecia de
las capacidades para llevar adelante el proyecto por si s6lo. En el transcurso del
segundo semestre de 1964 se fraguaron las negociaciones mediante las cuales FASA
integraba la estructura comercial de RESA, la antigua SAEAR, al tiempo que la RNUR

adquiria una participacion determinante en su capital.

Durante los afios transcurridos entre el inicio de la produccién del Dauphine y
la entrada de la Régie como socio de referencia, se sentaron las bases para transformar
a FASA de simple planta ensambladora a auténtica fabricante de automdviles de
turismo y convertir a Valladolid en uno de los principales nicleos de la industria
automovilistica en Espafia. Sin embargo, el precio a pagar fue la cesion del control de la
empresa a Renault. Con esta operacion, FASA se convertia en FASA-Renault,
evidenciando el nuevo estatus adquirido por la casa del rombo. Fue bajo la batuta gala
que se materializd6 el ambicioso programa de integracion vertical de la produccion

iniciado por los Fierro; que continuaban como socios minoritarios.

Los hechos relatados muestran como la trayectoria de FASA desde su
constitucion hasta su transformaciéon en FASA-Renault valida y refuerza la hipotesis
sobre el papel tractor de la politica industrial en el impulso de los procesos de
desarrollo. Se puede decir, sin temor a equivocarse, que FASA es una hija de la
proteccién. En primer lugar, por que fue la politica industrial consistente en reservar el
mercado del automovil a los fabricantes instalados, la condicidon necesaria que forzo a
Renault a ceder las licencias de produccién a Jiménez-Alfaro. Es importante resaltar
que para la sociedad gala su Optimo era vender directamente en la peninsula la
produccion realizada en Francia, mientras que su second best era montar en Valladolid
los conjuntos completos fabricados en Billancourt. Por ello, la politica industrial afect6
a la trayectoria de la empresa una segunda vez. Fue la obligatoriedad de incorporar
unos amplios porcentajes de produccion doméstica la que obligd a Renault a ceder la
produccion de componentes esenciales como eran el conjunto motopropulsor o la
carroceria. Finalmente, la politica industrial condicion6 el desarrollo de la empresa
vallisoletana una tercera vez. Como ha quedado acreditado, fue la designaciéon de
Valladolid como polo de desarrollo lo que determin6é que en el complejo industrial
pucelano se acabara instalando una factoria de fabricacién de motores y otra de

carrocerias. Asimismo, la condicion de polo de desarrollo que también obtuvo Sevilla
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ayud6 a transformar definitivamente las antiguas instalaciones de ISA en una
modernizada fabrica de cajas de velocidades cuya propiedad recaia totalmente en
FASA.

Asimismo, la evidencia aportada en estos capitulos ha fijado con suficiente
solidez quienes fueron los agentes que participaron en el desarrollo de FASA,
estableciendo también la naturaleza y el impacto de su intervencion, asi como acotando
el periodo en que ésta tuvo lugar. La explotacion de fuentes primarias de informaciéon
sobre la empresa hasta el momento no exploradas o infrautilizadas ha arrojado nueva
luz sobre la trayectoria de FASA. En especial, ha permitido discernir las diferentes fases
por las que pasd la compaiiia, reafirmando datos ya apuntados y revelando otros de
desconocidos o mal reportados por la literatura académica. Con esta aportacion,
posible por la naturaleza de las fuentes utilizadas, se ha avanzado en el conocimiento
que sobre ese periodo de la vida de la empresa habian ofrecido los trabajos previos de

Charron, Loubet y Sanchez.

Aunque las politicas industriales activas pueden explicar parte del desarrollo de
un sector industrial, en este caso el automovilistico, no justifican el éxito de una
empresa en concreto. Por esta razon, el segundo objetivo planteado ha sido identificar
las causas y factores especificos de la trayectoria de FASA (FASA-Renault). En 1960
FASA no aparecia ni en el ranking de las 200 principales empresas espafolas en activos
netos ni en el de las 50 empresas industriales mas grandes. En 1974 FASA-Renault
figuraba en la posicion nimero 43 de la primera clasificaciéon y en la treceava de la
segunda’s9. La hipotesis defendida ha sido que la compania fue capaz de realizar con
éxito la triple inversion que segin Chandler explica el auge de la gran empresa
capitalista industrial. Y que fue Renault, su maximo accionista desde 1965, quien lo

hizo posible.

En Scale and Scope, Chandler expone que el triunfo de las empresas de la
Segunda Revolucion Tecnoldgica se debié al aprovechamiento de las economias de
escala y/o diversificacion potenciales derivadas de las nuevas tecnologias de
producciéon. Sin embargo, afiade que para aprovechar las ventajas en coste de las
nuevas tecnologias emanadas de operar con un gran volumen de produccion, se debian

efectuar tres tipos correlacionados de inversion: en estructuras productivas, para

759 Carreras y Tafunell, 1994: 471-484.
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explotar las economias de escala o diversificacion potenciales; en redes de marketing y
distribucion, a nivel nacional e internacional, para permitir un gran volumen de
produccién; y en gestibn o management, tanto para controlar y monitorizar las
actividades funcionales bésicas, como para coordinar estas actividades y planificar y

asignar recursos para la produccién y distribucion futuras7eo.

Las mayores economias de escala de las tecnologias de la Segunda Revolucion
Tecnologica provocaron que las grandes plantas industriales que operaban a partir de
su <<escala eficiente minima>> tuvieran unas espectaculares ventajas de coste sobre
las plantas més pequenas?®’. La necesidad de mantener una escala eficiente minima
requeria un alto nivel de coordinacion que se lograba a través de un equipo gestor
organizado jerarquicamente. Por ello, aprovechar las economias de escala y
diversificacion dependia de la “organizacion” y de lo que Chandler llama <<human
capabilities>>, esto es, la experiencia, las habilidades humanas <<skills>> y el equipo
de trabajo necesarios para explotar plenamente el potencial de los procesos

tecnologicos762,

Segln este andlisis, el elemento central de la moderna empresa industrial son
las capacidades de organizacién. Estas comprenden tanto las instalaciones fisicas
(factorias, oficinas de venta y administracion, laboratorios de investigacion) como las
habilidades humanas (funcionales y de gestion) y su organizacion dentro de la
empresa. Las economias de escala y diversificacion sélo se pueden alcanzar si las
habilidades de gestion, basadas en el aprendizaje continuo dentro de los distintos
niveles de la jerarquia directiva, estan eficazmente coordinadas. La habilidad para
ganar y mantener cuota de mercado y beneficios revelan la eficiencia de la empresa

capitalista76s.

Los trabajos de Chandler presentan numerosos puntos de encuentro con la
denominada escuela evolutiva de la empresa. Hay un sélido consenso en que este
enfoque fue formulado especificamente por primera vez por Nelson y Winter, en cuyo
trabajo seminal se ofrece una teoria econémica formal de la actividad econdémica

centrada en la innovacion industrial74. Nelson y Winter integran una teoria de la

760 Chandler, 1996: 17.

761 Chandler, 1996: 37.

762 Chandler, 1992a: 81.
763 Chandler, 1992b: 487.
764 Nelson y Winter, 1982.
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empresa que tiene como principal referente las proposiciones de Schumpeter7es,
aunque bebe de otras fuentes como Marshall, Penrose o Cyert y March7%¢. Las
<<organizational routines>> de la empresa, estos es, sus habilidades de organizacion,
son uno de sus conceptos centrales?®?. El énfasis en la acumulacién de capacidades
especificas ha ofrecido un marco de anélisis a la historia industrial y de la empresa
donde situar sus investigaciones sobre el proceso competitivo en la linea trazada por
Chandler7¢s.

Los procesos de eclosion y expansion de la gran empresa industrial son dificiles
de explicar en términos de costes de transaccion, agencia y otros tipos de costes de
informacion. La respuesta requiere considerar como las empresas evolucionan sus
capacidades de organizacion y como su fuerza y debilidad competitiva en el largo plazo
son reflejo de estas capacidades adquiridas, asi como de las del resto de empresas del
sector y de las industrias relacionadas. En el tercer capitulo se ha analizado el proceso
de desarrollo de FASA-Renault hasta 1974, momento en que la crisis econémica
impacto con fuerza en Espana y se empezaron a sentir los efectos del cambio en la

orientacion de las politicas estratégicas.

Como ha quedado acreditado, en esos afios FASA-Renault experiment6 un
extraordinario impulso que la llevo a convertirse en 1980 en la principal empresa del
sector, tanto por su volumen de producciéon como por sus ventas en Espafia. Si bien
esta trayectoria fue posible por la aplicacion de politicas estratégicas de fomento de la
industrializaciéon, el marco normativo no puede explicar por si solo el éxito de una
empresa en concreto. La evidencia aportada ha validado la hipo6tesis conforme el éxito
de FASA-Renault se sostuvo en la materializacion de la triple inversion —en produccion,
comercializacion y managment— que Chandler relaciona directamente con el auge de la

gran empresa industrial moderna. Asimismo, los datos analizados sefialan que fue la

765 Schumpeter, 1934 y 1942. La influencia de Scumpeter, y especialmente su consideracion del capitalismo
como un motor de cambio progresivo, es tal, que Nelson y Winter afirman que <<it could reasonably be
said that we are evolutionary theorist for the sake of being neo-schumpeterian (Nelson y Winter, 1982:
39) >>.

766 Marshall, 1963, Penrose, 1959 y Cyert y March, 1963.

767 Este concepto se encontraria muy cercano al de <<dynamic capabilities>>, definidas como la capacidad
de una organizaciéon para adaptarse rapidamente a los cambios en el entorno en que opera mediante la
reconfiguraciéon de sus competencias (Teece, Pisano y Shuen, 1997: 516).

768 Entre los trabajos mas influyentes de la escuela evolutiva de la empresa destacan los de Nelson (1991),
Clark y Fujimoto (1991), Teece (1992 y 1993), Teece y Pisano (1994), Marengo (1992), Cohen y Bacdayan
(1994), Cohen et al. (1996), Dosi y Nelson (1994), Dosi (1995), Dosi, Nelson y Winter (2000), Levinthal
(2000), Winter (1995) y Nelson y Winter (2002).
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transferencia de recursos financieros, humanos y técnicos por parte de la régie Renault
la que posibilitdé que la compafia castellana alcanzara las capacidades competitivas
necesarias para actuar tanto en el mercado espafol como en el europeo, situandose en

el mismo nivel de desarrollo que las factorias francesas.

Una vez asumida una mayoria determinante en el capital de la empresa, Renault
realiz6 una continua transferencia de conocimientos que fue clave para que su nueva
filial pudiera afrontar el aumento de competencia que estaba conociendo el mercado
espanol. La primera actuacion de la Régie fue reorganizar funcionalmente a FASA-
Renault, para lograr una estructura de gestion capaz de sacar el maximo partido a la
doble inversién, en produccion y comercializacion, proyectada. Para ello recompuso el
Consejo de Administraciéon, colocando un hombre en la vicepresidencia y otro en la
gerencia; envi6 a Espafia a méas de una decena de altos ejecutivos procedentes de los
cuarteles centrales de Billancourt; y, finalmente, cre6 un “Comité General de Trabajo”,
cuya mision era coordinar la compania analizando su marcha desde una triple vertiente

técnica, administrativa y financiera.

La reorganizacién implementada buscaba sacar el maximo partido a los
constantes aumentos en la capacidad de produccion. Desde mediados de los anos
sesenta, FASA-Renault experiment6 una auténtica revolucion en su capacidad
instalada, que le permiti6 superar los 100 mil automéviles anuales en 1971 y los 200 mil
en 1975. El primer paso fue establecer un doble turno de trabajo y modernizar las
instalaciones, para posteriormente implantar una segunda factoria de montaje en
Valladolid, que inici6 con normalidad su actividad a principios de 1972. Tan sblo un
afio més tarde, se empezd a proyectar el alzamiento de una tercera fabrica, esta vez en
la provincia colindante de Palencia. Merced a ello, en 1975 FASA-Renault se habia
consolidado como el principal centro de producciéon de automéviles Renault fuera de

Francia, asumiendo mas de un tercio del total del output exterior de la Régie.

También las fabricas de componentes experimentaron su propia revolucion. El
punto algido de su proceso de desarrollo fue la instalacion de dos lineas transfert en
motores, de otra en cajas de cambios y el acondicionamiento de cuatro grandes prensas
en las plantas de carrocerias. Desde el principio, Renault proyecto estas inversiones
adjudicandoles unos notables niveles de exportacion, hasta el punto que las sucesivas
ampliaciones y mejoras de las mencionadas lineas permitieron que FASA-Renault se

convirtiera en una exportadora neta tanto de motores como de cajas de cambio.
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Sin embargo, el incremento de la capacidad de produccion s6lo se podia
sostener si la red de ventas era capaz de dar salida a la produccion creciente. Las
capacidades de marketing y distribucion de la estructura comercial eran cruciales en un
sector cuya oferta aumentaba constantemente. Para afrontar el nuevo escenario, FASA-
Renault no dudé6 en reestructurar y expandir constantemente la red comercial heredada
de RESA. La experiencia del departamento comercial de la Régie fue la base sobre la
que se fundamento la estrategia a seguir, que pivoté en el mismo eje que en Francia:
diversificacion de modelos y expansion de los puntos de venta. Gama y red dieron
resultado. A pesar de que la competencia se agudizoé significativamente desde mediados
de los sesenta, las matriculaciones de automéviles de turismo marca Renault en Espafia
se incrementaron afio a afno desde 1967 hasta 1980, momento en que se rompi6 por

primera vez la barrera de los 200 mil registros anuales.

La materializacion de la triple inversion, posible por la transferencia de recursos
y capacidades por parte de Renault, no habia sido objeto de un anélisis especifico en la
literatura referenciada. Por ello constituye una novedad del trabajo presentado el
insertar la trayectoria de FASA-Renault dentro del marco interpretativo formulado por
Chandler para analizar la gran empresa. La investigacion sobre la trayectoria de FASA-
Renault entre 1965 y 1973, realizada desde una Optica de historia empresarial, ha
permitido integrar el proceso de desarrollo de la industria automovilistica localizada en

Espafa en la dinamica del capitalismo industrial propuesta por Chandler.

A principios de los afios setenta las pautas de desarrollo que sostenian el
crecimiento del conjunto de la industria automovilistica ubicada Espafia empezaron a
mostrar sefiales inequivocas de agotamiento. La capacidad de produccion del conjunto
del sector sobrepasaba con creces las capacidades de absorciéon del mercado doméstico.
La limitacion de las series, impuesta por el volumen de la demanda interna, junto a la
necesidad de lanzar periédicamente nuevos modelos y al alto grado de nacionalizacién
exigido, hacia que sobre las empresas pesaran fuertemente las amortizaciones y la
autofinanciacion, obligando en conjunto a un nivel de precios superior al europeo que
dificultaba la exportaciéon cuando no se realizaba con dumping. Una vez dejada atras la
euforia post-estabilizacion, que aceler6 el desarrollo del sector, se evidenci6 que el
mercado espafnol no podia absorber la capacidad de produccién del conjunto de la

industria.
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El tercer objetivo planteado ha sido analizar la evolucion de FASA-Renault entre
el primer shock del petroleo y la integracion de Espafia en la CEE. Durante este periodo
la industria automovilistica recibi6 tres fuertes shocks que provocaron su
reconfiguracion. El primero de ellos fue el cambio de orientacion en las politicas
estratégicas. Como se ha mostrado anteriormente, el despegue del sector tuvo lugar
bajo unas politicas industriales centradas en la reserva del mercado a los productores
instalados y en una concesion de licencias de fabricacién extremadamente cautelosa.
No obstante, durante la década de los setenta el gobierno espafiol modificé las bases

sobre las que se habia sustentado el desarrollo de la industria automovilistica.

A finales de 1972 se promulgaron dos decretos que pretendian reconfigurar la
estructura de la industria automovilistica. La nueva legislacion se justificaba en base a
la evolucion del mercado interior y en la necesidad de insertar a las empresas espafiolas
en la estrategia internacional de las grandes firmas constructoras. Su principal objetivo
era facilitar el establecimiento de los grandes constructores norteamericanos. El brusco
giro experimentado por el modelo de desarrollo iba aparejado a cambios
fundamentales en las politicas aplicadas, como eran el grado de incorporaciéon de
componentes locales, la reserva del mercado interno y el veto a nuevos fabricantes. Una
primera consecuencia fue el aumento de la competencia debido a la entrada de Ford,

que inicio su actividad en 1976, y de GM, que a través de Opel empezo6 su produccion en

1983.

El segundo gran impacto fue la depresion experimentada por la economia
espanola durante la segunda mitad de los afios setenta, y que se prolongd hasta
mediados de los ochenta. Su estallido se debe buscar en la crisis internacional
agudizada por el alza en los precios de los hidrocarburos. Sin embargo, sus efectos al
sur de los Pirineos fueron mucho mas duros y prolongados. Desde la aplicacién del Plan
de Estabilizacion de 1959 la economia espafiola habia experimentado unas tasas de
crecimiento extremadamente elevadas (un 8% de media anual), que disminuyeron
notablemente a partir de 1973. Entre el afio de la muerte del dictador y el de la
promulgacidn de la constitucion la demanda publica sostuvo el crecimiento entre el 4 y
el 5% anual. Los efectos de las medidas de ajuste aplicadas desde ese momento
mantuvieron el crecimiento por debajo del 2% hasta la incorporaciéon a Europa,
conociendo tasas negativas en 1981. La contraccién del crecimiento fue precedido de
una espiral inflacionista, que alcanz6 su punto algido con el 24,7% registrado en 1977.

Entre las principales consecuencias de la estanflacion se encontraron un fuerte
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descenso de la poblacién ocupada y la aparicion de unos altos indices de paro. A nivel

empresarial, un primer resultado fue el desplome de la inversién.

El tercer shock que afront6 la industria fue la emergencia de los constructores
japoneses que, en pocos aios, se hicieron con el liderato mundial del sector. La
literatura académica ha establecido que el auge nip6n derivé de la implementaciéon de
unos modelos productivos que se diferenciaban de los aplicados en Occidente. En su
influyente libro The Machine That Changed the World, Womack, Jones y Roos
definieron un nuevo modelo de produccién emanando de la industria automovilistica
japonesa, especialmente de Toyota, que bautizaron como lean production (traducido al
castellano como “produccion ajustada” o “produccion ligera”). La produccion se define
como lean porque utiliza menos de todo en comparacion a la produccion en masa:
menos trabajo en fibrica; menos espacié para fabricacién; menos inversiéon en
maquinaria; menos tiempo en investigacion y desarrollo; y menos existencias o stocks;
ademaés, produce una mayor variedad de productos y lo hace con menos defectos.
Segin concluian, este conjunto de practicas permitia superar las limitaciones
inherentes a los modelos de corte fordista o sloanista, resultando en un nuevo

paradigma productivo.

Este trabajo motivo la respuesta desde Francia de un grupo de investigadores
coordinados a través de la “Red Internacional del Automdévil GERPISA”. El trabajo més
relevante fue el presentado por Boyer y Freyssenet, en el cual se revisa el anélisis de los
modelos productivos surgidos de la industria automovilistica y donde se sostiene que el
concepto lean production no puede tener validez como modelo productivo real pues de
Japon no emano6 unicamente un solo modelo productivo7®9. En esta direccion senalan
que el modelo aplicado por Toyota, caracterizado por la biisqueda permanente de la
reduccion de costes, difiere fundamentalmente tanto del implementado por Honda,
cuya estrategia se centra en la innovacion y la flexibilidad, como de los implementados

por el resto de fabricantes nipones’7°. No obstante, de lo que no hay duda es de la

769 Boyer y Freyssenet, 2000: 77-100.

770 Esta conclusion fue refrendada en la obra colectiva de Freyssenet, Mair, Shimizu y Volpato (1998), en la
cual se concluye que durante los afios setenta de Japon no emergié un tnico modelo productivo, pero que
tampoco compartian trayectorias ni los grandes fabricantes norteamericanos ni los europeos. Ademaés, en
Boyer, Charron, Jiirgens y Tolliday (1998) se defiende que el traslado directo o la mera imitaciéon de
modelos productivos ajenos rara vez es posible o deseable, ya que estos requieren ser adaptados o

reformados de manera significativa para adecuarse al nuevo entorno.
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existencia de un Sistema de Produccion de Toyota (SPT) que en los anos setenta

demostro6 claramente su mayor competitividad?7.

En el cuarto y altimo capitulo se ha analizado el periodo en que la economia
espanola se vio sumida en una profunda crisis de la que no saldria hasta el afio en que
se consumo la adhesion del Estado espanol a la CEE. La principal investigacion que
desde el ambito académico ha analizado la trayectoria de FASA-Renault durante este
periodo ha sido la realizada por Elsie Charron. En ella se expone que el método
aplicado para incrementar la productividad a principios de los ochenta habria sido el
mismo que el empleado en las factorias francesas: la automatizacion de las
instalaciones. El hecho diferencial se encontraria en la voluntad para reconciliar
productividad y empleo, siendo los mecanismos de movilidad interna entre factorias el
puntal de esta estrategia. Por todo ello, Charron concluye que FASA-Renault seria un
modelo de hibridacién, donde la filial habria adoptado el modelo productivo de la casa
madre pero adaptandolo a su entorno local772. El andlisis de este periodo abordado
desde un enfoque de historia empresarial y utilizando otras fuentes de informacién ha
permitido analizar la vida de la empresa desde una oOptica distinta, aportando nuevas

evidencias e interpretaciones.

En los afios setenta, los dos principales problemas que tuvo que afrontar FASA-
Renault fueron la conflictividad laboral y la legislacion sobre la fijacién de los precios
del automovil. Ante el nuevo escenario de claro signo estanflacionario, la conjuncion de
un ciclo de duros conflictos laborales con un marco legal que impedia el poder
repercutir directamente los aumentos de costes en los precios de los automoviles,
provocd que la compaiiia experimentara perdidas crecientes durante el trienio 1974-
1976. Una primera consecuencia fue la paralizacion del programa de desarrollo que
tenia como principal objetivo aumentar la capacidad de produccion mediante la
construccién de una tercera factoria de montaje. Debido a ello, la cadencia diaria de
produccion se estanco en unos afios en que la marca Renault se estaba mostrando como

la méas dindmica del mercado.

La estabilizacion de la empresa, lograda a mediados de 1976, facilit6 que se
pudieran retomar los programas de expansion paralizados. La puesta en
funcionamiento de la tercera factoria y la modernizacién de las instalaciones pucelanas

permitieron que la produccion anual pasara de los poco méas de 200 mil automéviles de

77t Ohno, 1982.
772 Charron, 1998.
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1976 a los cerca de 350 mil de 1980, que convirtieron a FASA-Renault en la principal
productora de la industria. Esta trayectoria fue posible por el excelente
comportamiento tanto de las ventas interiores como de las exteriores. Aunque el hecho
distintivo de estos afos fue el despegue de las exportaciones, que en poco tiempo
pasaron a representar mas de un tercio de la cifra de negocios, ello no es 6bice para
senialar el excelente comportamiento experimentado en el mercado doméstico. Buena
parte del éxito debe ser achacado a la excelente acogida, tanto en Espafa como en
Francia, del Renault 5, modelo que se adaptaba perfectamente a las circunstancias del

momento y que, por ello, acabd siendo bautizado como el “coche de la crisis”.

Financiar la triple inversion requiri6 de unos capitales ingentes. La expansion
que Renault estaba conociendo en Francia, facilité su obtencion. Hasta 1980, el capital
social de FASA-Renault se multiplicoé por 28,5, alcanzando los 11.391 millones de
pesetas, mientras las reservas se disparaban hasta los 23.232 millones. Sin embargo,
para sostener el proceso de desarrollo fue necesario recurrir al endeudamiento, que al
iniciarse los afios ochenta representaba alrededor del 60% del pasivo de la empresa.
Los recursos a largo se obtuvieron principalmente de la emisiéon de obligaciones y del
crédito facilitado por el Banco de Crédito Industrial con unos intereses por debajo de
los de mercado. No obstante, la principal via de financiamiento provino del crédito a
corto, que representaba sobre un 80% del total exigible. A pesar de todo, la naturaleza
de las fuentes de financiamiento evitdé que las tensiones financieras pusieran en
entredicho el proceso de desarrollo de la empresa. Con el cambio de década se
abandono la emision de obligaciones y se dejo de recurrir al BCI. Por contra, aunque
solamente se realiz6 una ampliacion del capital, ésta signific6 doblarlo de una tacada.
Una vez mas, Renault asumi6 el grueso de la operacion, evidenciando que, a pesar de
los apuros por los que pasaba en Francia, continuaba considerando a su filial hispanica

como un elemento estratégico de primer orden.

Una vez convertida en la principal empresa del sector y en la marca lider en
Espafna, FASA-Renault tenia el reto de defender la posicion lograda. A nivel doméstico
el mayor desafio fue afrontar la entrada de Opel, aunque también se debian considerar
los efectos de la integracion en la CEE, destacando la progresiva liberalizacion del
mercado. FASA-Renault resisti6 notablemente bien en el mercado espanol. Sus
mayores problemas los encontré en las exportaciones, ya que la crisis que experiment6
Renault durante la primera mitad de los ochenta constituyé un freno para su
expansion. A pesar de todo, pudo mantener su producciéon por encima de las 300 mil

unidades hasta 1984, cuando la brusca reduccion de los pedidos franceses hundié las
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exportaciones al tiempo que concia un primer retroceso de las ventas en Espafia. En el
caso de FASA-Renault, las transformaciones conducentes a adoptar practicas
productivas inspiradas en las aplicadas por empresas niponas como Toyota se

pospusieron hasta finales de los ochenta.

Cuando el Estado espaiiol se integré en la Comunidad Econémica Europea, tras
doce afios de severa inestabilidad econ6mica, FASA-Renault seguia reafirmandose
como el principal centro de produccién de automdviles Renault fuera de Francia. La
casa fundada en Valladolid habia culminado con éxito un acelerado proceso de
desarrollo. Su posicion en el mercado interior era extraordinariamente so6lida y sus
perspectivas exportadoras, al amparo de la Régie, razonablemente buenas. Ademas,
encaraba el futuro con una s6lida estructura financiera y sin tensiones preocupantes en
su tesoreria. Y, por dltimo, todo indicaba que la nueva gama que Renault habia
confeccionado para la segunda mitad de la década (Supercinco, R-19, R-21, Space y
Express) gozaba de fuerza suficiente para volver a colocar a la marca en posiciones

privilegiadas dentro del mercado europeo.

El 1 de enero de 1986, la sociedad constituida hacia 34 anos y dos dias en una
Espafia sordida y atrasada se revelaba como una empresa solida y madura,
perfectamente homologable y competitiva con la industria automovilistica presente en
la Europa reencontrada. Diversos factores permiten explicar esta trayectoria. En primer
lugar, se encuentran las politicas de orientacidon proteccionista que forzaron a la Régie a
ceder sus licencias y a que aceptara producir con conjuntos, elementos y piezas de
fabricacion espanola. A largo plazo esto permiti6 que FASA dejara de ser una simple
ensambladora para convertirse en una auténtica fabricante de automoviles, integrando
la produccién de motores, cajas de transmisiones y carrocerias. Asimismo, las politicas
de control de la competencia también facilitaron que FASA-Renault pudiera alcanzar
una dimension suficiente para poder sacar un primer provecho de las economias de
escala inherentes al sector. Al lado de estas circunstancias externas a la empresa, y en
un orden de igual relevancia, se encuentra el buen manejo de la compafiia conocido
desde el momento en que el grupo Fierro se hizo con su gestiéon. El buen hacer de su
direccion se vio impulsado definitivamente cuando el control de la compaifiia pas6 a
manos de Renault. Fue la transferencia de recursos materiales, técnicos, humanos y
financieros propiciada por la casa francesa la que permiti6 convertir a FASA en una
gran empresa del sector e impulsar decisivamente su desarrollo. Al estallar la crisis en

1974, el empuje de FASA-Renault era tal que no sblo pudo sortear sin demasiados
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contratiempos esos dificiles afios, sino que le permitié consolidar su posicion al frente

de la industria automovilistica localizada en Espana.
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Apéndices

Apéndice 1. Produccion de automoviles de turismo y derivados
(Espaiia y FASA-Renault) (unidades)

Turismos y derivados Turismos
Espaiia FASA-Renault FASA-Renault
1953 500 500
1954 1.900 1900
1955 3.972 3972
1956 5.529 5529
1957 7.540 7540
1958 7.824 7824
1959 8.239 8239
1960 8.400 8400
1961 15.532 15532
1962 21.197 21197
1963 25.758 25702
1964 135.657 33.536 30346
1965 178.132 47.326 39.084
1966 280.762 65.287 53.187
1967 315.911 72.351 58.616
1968 345.874 70.870 58.983
1969 397.450 84.848 75.074
1970 479.347 98.720 87.612
1971 480.013 110.328 100.978
1972 632.585 138.748 126.488
1973 746.205 181.676 166.005
1974 746.782 183.458 166.893
1975 730.840 205.934 192.709
1976 701.388 212.601 201.557
1977 1.042.336 237.502 224.358
1978 1.055.667 248.797 235.509
1979 1.040.234 277.447 263.541
1980 1.104.293 341.211 322.186
1981 921.957 301.180 267.211
1982 1.008.661 325.754 290.189
1983 1.224.798 313.827 279.598
1984 1.254.515 239.514 211.210
1985 1.344.736 245.790 221.073
1986 1.439.275 271.646 255.836

FUENTES: Espaha: FASA-Renault, Memorias, 1961-1986. FASA-Renault: FASA,
Memoria, 1955; FASA, Actas del Consejo, 16/2/1957; FASA, Actas de la Junta, 24/6/1961;
FASA, Memorias, 1961-1964 y FASA-Renault, Memorias, 1965-1986.



Apéndice 2. Produccion de FASA-Renault por modelos (unidades)
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4CV D-0O-G Alpine R-4 R-8 R-10 R-6 R-12 R-5 R-Siete R-18 R-14 R-9 R-11  Express R-21 Nevada
1953 500
1954 1.900
1955 3.972
1956 5.529
1957 7.540
1958 6.824 1.000
1959 1 8.238
1960 8.407
1961 15.532
1962 21.197
1963 25.440 12 306
1964 18.493 104 14.878
1965 18.831 85 26.478 2.017
1966 7.224 127 28.753 22.056 5.127
1967 1.001 79 32.320 16.469 22.473
1968 165 42.236 21.625 6.844
1969 196 36.746 29.985 2.246 15.675
1970 121  30.047 34.543 629 19.128  14.252
1971 153 30.523 38.884 100 22.460 18.208
1972 192 30.536 36.456 30.131  37.348 4.085
1973 196 30.470  31.417 28.437  51.367 39.789
1974 186 30.105 25.199 20.970 45.363 51.411 1.152
1975 126 290.113  13.531 28.029  45.649 62.977  26.509
1976 55 23.903 3.401 24.848  44.343 88.052 28.089
1977 111 28.681 26.464 54.072 97.852  30.322
1978 19 37.317 24.806 52.031 100.106 27.269 7.249
1979 42.443 20.392 32.181 97.628 22,939 59.638 2.226
1980 45.479 21.838  32.637 146.175  14.334 48.474 32.274
1981 42.415 15.344 21.642 151.918 6.513 34.421 28.869 58
1982 48.900 10.571 4.493  144.398 2.406 37.221 19.702 58.063
1983 45.788 10.759 1.422 78.136 37.338  4.159 81472 54.753
1984 36.211 5.264 27.531 290.816 46.203 94.489
1985 36.635 2.790 81.410 11.524 23.903 89.085 443
1986 35.046 1.651 85.961 3.150 14.417 77.714 36.450 26.590 217
Total 26.266 118.139 1.800 756.585 253.527 32.292 338.557 455.008 1.257.429 159.533 268.831 87.230 224.116 316.041 36.893 26.590 217

FUENTES: FASA-Renault: 1953-1955 (FASA-Renault, Memoria, 1955); 1956 (FASA-Renault, Acta del Consejo, 16/2/1957); 1957-1959 y 1966 (Renault Espafia, Indice de Historico de
Produccion); 1960 (FASA, Actas de la Junta, 24/6/1961) y desde 1961 (FASA-Renault, Memorias, 1961-1986).
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Apéndice 3. Produccion Gama D-0O-G

(unidades)

Dauphine Ondine Gordini
1961 14.916 616
1963 4.571 11.206 9.663
1964 236 8.209 10.079
1965 8.889 9.942
1966 1.001
Total 19.723 28.304 31.301

FUENTE: FASA, Memorias, 1961-1966.

Apéndice 4. Producciéon Gama Renault 4 (unidades)

R-4qL R-4F R-4Super R-4 R4FS R-4FSA R-4TL R4F-6S R-4F-6SA

1963 250 56

1964 8.924 3.190 2.764

1965 8.242 13.689 4.547

1966

1967 13.735 17.236 1.358

1968 11.887 27.379 2.970

1969 7.980 24.706 2.266 1.794

1970 3.506 17.447 1.492 7.602

1971 3.581 20.092 1.081 5.769

1972 2.893 17.192 1.084 5.960 3.407

1973 4.034 13.649 1.150 6.967 4.670

1974 3.619 12.571 969 7.419 5.527

1975 956 3.604 11.671 3.971 5.650 3.261

1976 902 2.930 2.919 5.285 11.867

1977 977 3.478 3.113 6.553  14.560

1978 966 3.188 3.405 6.605 23.063

1979 858 3.791 3.566 6.549 27.679

1980 4.814 4.072 8.995 26.454 358 786
1981 4.676 13.122 7.983 16.634
1982 4.089 17.424 7.402 19.985
1983 3.921 15.480 6.671 19.716
1984 3.451 11.358 5.199 16.203
1985 3.058 14.976 4.657 13.944
1986 3.050 22.286 2.953 6.757
Total 13.833 106.773 178.396 16.917 56.557 53.331 201.530 35.223 04.025

F: Furgoneta. S: Sobreelevada. A: Acristalada.
FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1961-1986.
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R-8 R-8 TS R-10 R-6 R-6 TL R-6 GTL
1965 2.017
1966 5.127
1967 16.469 22.473
1968 20.654 971 6.844
1969 25.942 4.043 2.246 15.675
1970 30.559 3.984 629 19.128
1971 35.926 2.058 100 22.460
1972 34.830 1.626 30.131
1973 30.3901 1.026 28.437
1974 24.318 881 29.970
1975 13.033 498 17.831 10.198
1976 3.352 49 24.848
1977 26.464
1978 24.806
1979 20.392
1980 15.215 6.623
1981 15.344
1982 10.571
1983 10.759
1984 5.264
1985 2.790
1986 1.651
Total 237.491 16.036 37.419 163.632 121.923 53.002
FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1965-1986.
Apéndice 6. Produccién Gama Renault Siete y Renault 14 (unidades)
R-7 R-7TL R-7GTL R-14GTL R-14GTS R-14TL
1974 1.152
1975 14.003 12.416
1976 19 28.070
1977 30.322
1978 27.269
1979 22.939 1.694 532
1980 8.462 5.872 13.440 18.834
1981 6.513 13.976 14.893
1982 2.406 11.160 6.006 2.536
1983 2.716 1.166 277
Total 15.264 129.478 14.791 42.986 41.431 2.813

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1974-1983.
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R-12 R-12S  R12F R12TL R-12FTL R-12FS  Re2Ts  K127TS R-12  Ra2TL - R-12 GTL
Familiar Familiar Familiar Familiar

1970 14.252
1971 12.292 5.916
1972 8.144 25.153 4.051
1973 12.971 28.785 9.611
1974 5.317 25.433 14.613
1975 545 24.555 495 6.130 2.035 11.889
1976 432 12.882 173 5.975 3.407 4.052 9.679 7.743
1977 485 8.359 27.340 12.514 466 4.908
1978 525 9.511 24.575 12.854 416 4.150
1979 4.764 18.186 5.865 3.366
1980 6.502 16.677 3.335 2.114 4.009
1981 4.610 11.886 5.146
1982 323 873 3.297
1983 1.422
Total 54.963 122.724 28.943 46.174 5.442 15.941 109.216 42.311 882 14.538 13.874

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1970-1983.
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R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 R-5 GT R-5 R-5
950 TL TL 5p GTL GTL 5p TS Copa TX  Turbo GTS GTS 5p GTD GID5p Turbo Export C
1972  4.085
1973 39.789
1974 51411
1975 48.376  9.537 3.912 1.152
1976 58.595 24.809 4.648
1977 44.051 44.731 8.836 234
1978 39.370 45.983 14.414 339
1979 35.462 45.620 16.159 387
1980 53.453 79.376 12.954 392
1981 28.322  26.553  35.447 55.245 5.417 335 599
1982 23.983 22.995 34.233 55.399 192 7-329 267
1983 11.679 15.258  17.748 28.883 2 4.096 470
1984 9.726 5.627 5.406 4.863 1.326 419 164
1985 9.332 2.536 40.392 11.204 4.452 912 62 57 1.774 8.117 2.572
1986 10.732 40.096 1.934 4.454 7.669 13.285 7.791
Total 95.285 48.376 334.242 72.969 417.753 155.594 63.580 1.881 13.350 1.156 6.550 912 4.516 57 0.443 21.402 10.363

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1972-1986.

Apéndice 9. Produccién Gama Renault 18 (unidades)

R-18GTS R-1i8 GTSF R-1i8GTD R-1I8 GTDF R-18 Turbo R-18 GTL R-i8 GTLF R-18 GTX R-18 GTXF

1980 46.129 2.345

1981 22.202 4.025 6.798 1.364 32

1982 16.594 2.279 13.111 3.910 1.327

1983 13.558 2.147 14.933 4.029 2.671

1984 7.750 846 12.105 3.144 2.214 1.023 311 2.043 380
1985 3.205 1.158 287 2.150 640 3.424 660
1986 596 799 201 454 508 592
Total 106.233 11.642 50.748 14.404 6.531 3.374 1.405 5.975 1.632

F: Familiar.

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1980-1986.
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R-9 TSE R-9GTL R-9GTC R-9TXE R-9GTD
1981 32 26
1982 22.673 29.819 5.571
1983 16.601 45.946 7.771 11.154
1984 9.507 10.351 7.208 19.137
1985 5.705 7.040 2.887 1.531 6.740
1986 3.790 5.049 2.097 2.571 910
Total 58.308 98.231 25.534 4.102 37.941
FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1981-1986.
Apéndice 11. Produccion Gama Renault 11 (unidades)
R-11GTL R-11TSE R-11GTS R-1mExport R-11GTC R-11GTX R-11TXE R-11GTD R-11Turbo
1983 35.451 15.228 503 3.571
1984 40.229 16.122 5.560 12.411 4.773 44 21 13.471 1.858
1985 23.478 16.187 1.761 1.113 5.237 13.949 23.136 4.224
1986 23.448 19.470 1.535 4.359 16.644 0.122 3.136
Total 122.606 67.007 6.063 17.743 7.421 9.640 30.614 45.729 9.218

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1983-1986.
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Apéndice 12. FASA: Precio Venta en Fabrica por modelo establecidos por 1a OCP

(pesetas)
4CV Dauphine D;(:l;)lﬁg;e Dﬁgﬂlﬂie Ondine Gordini
1955  75.900,00
1958 79.624,70 104.061,05
1959 106.198,80
1960 96.000,00
1962 81.362 84.545 90.454 97.272
FUENTE: FASA-Renault, Acta Consejo, 28/11/1958, 28/19/1959, 9/12/1960 y 11/12/1962.
Apéndice 13. FASA-Renault: Precio Venta al Puablico por modelo (pesetas)
Dauphine Ondine Gordini R-4 R4S R-4F R-4 FS R-8 R-8 TS R-10 R-6 R-12 Alpine
1961 95.000 108.000
1962 93.000 99.500 107.000
1963 96.000 102.000
1964 97.305 103.386 85.170 92.240 89.210
1965 91.500 97.600 83.800 90.800 87.000 117.900
1966 89.900 79.800 86.800 82.400 108.900 121.500
1967 89.900 79.800 86.800 82.400 102.900 114.900
1968 80.800 88.800 83.600 102.900 117.000 114.900
1969 80.800 88.800 83.600 89.600 102.900 117.000 114.900 104.900
1970 81.800 89.900 86.100 92.300 105.400 119.800 116.900 105.900 129.900 174.200
1971 85.890 94.395 90.405 96.915 110.670 125.790 122.745 111.195 136.395 182.910
1972 85.890 94.395 90.405 96.915 110.670 125.790 122.745 111.195 136.395 182.910
1973 89.110 97.935 93.795 100.550 114.820 130.505 127.350 115.365 141.510 189.770
1974 99.715 109.500 104.955 112.515 128.485 146.035 142.505 129.095 158.350 212.350
1975 125.040 119.755 128.380 146.600 166.625 162.600 147.295 180.680 242.290
1976 135.325 145.070 165.660 188.285 183.740 204.170 273.790

FUENTE: Hasta 1970, FASA-Renault, memorias, 1963-1970. A partir de 1971 se han aplicado los aumentos autorizados.
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Apéndice 14. Matriculaciones y ventas de turismos y derivados en
Espaiia (totales y FASA-Renault) (unidades y %)*

Matriculaciones Matriculaciones
Totales Ventas FASA Renault en

Peninsula y (FASA-Renault) *** Peninsulay

Baleares** (unidades) Baleares

(unidades) (%)
1964 142.692 33.494 23,3
1965 182.839 47.109 25,7
1966 274.953 64.073 23,1
1967 320.317 71.215 225
1968 331.976 71.364 21,1
1969 3901.728 80.460 20,9
1970 410.911 93.854 228
1971 440.224 112.096 24,2
1972 510.979 141.832 25,4
1973 597.770 178.869 25,5
1974 584.234 187.663 27,4
1975 581.483 202.289 28,2
1976 623.991 208.123 26,6
1977 664.906 243.855 28,4
1978 657.142 250.058 29,0
1979 623.325 274.099 31,2
1980 581.617 332.873 37,1
1981 517.082 201.044 35,7
1982 556.706 332.426 35,7
1983 583.821 312.514 34,0
1984 552.102 240.525 30,8
1985 606.739 256.220 31,3
1986 728.919 295.794 28,5
1987 965.439 315.573

1964-1987 12.431.895 4.637.422

* Hasta 1966 los derivados comprenden vehiculos para transporte de personas de 7a 9
asientos, o para el transporte de mercancias con una carga 1util hasta 1.000 kilos. A
partir de 1967 comprenden vehiculos para transporte de personas de 7 a 9 asientos, o
para el transporte de mercancias con una carga util hasta 500 kilos.

** Incluidas importaciones.

*** Incluidas exportaciones.

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1987.
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Apéndice 15. Matriculaciones y ventas desglosadas por turismos y derivados
(unidades)

Matriculaciones Ventas FASA-Renault
Peninsula y Baleares Peninsula y Baleares
Turismos Derivados Turismos Derivados
1965 150.813 44.845 39.007 8.085
1966 240.485 47.238 52.120 11.443
1967 280.285 40.032 58.865 13.248
1968 299.762 32.214 58.692 11.517
1969 365.236 26.492 72.325 9.504
1970 385.886 25.025 83.834 9.735
1971 414.890 25.334 96.633 9.803
1972 483.325 27.654 117.676 10.216
1973 567.365 30.405 139.379 11.431
1974 555.483 27.476 147.089 12.317
1975 551.631 20.852 152.042 11.944
1976 594.968 20.023 154.698 10.895
1977 635.709 20.197 180.830 12.922
1978 624.156 32.986 179.492 13.113
1979 589.815 33.510 184.080 13.159
1980 546.549 35.068 191.777 17.471
1981 480.750 36.332 157.217 27.948
1982 508.315 48.196 167.455 28.506
1983 525.110 58.711 170.455 29.265
1984 497.484 54.618 147.562 25.116
1985 545.513 61.226 167.040 23.563
1986 647.893 80.870 184.642 41.916
1965-1986 10.491.423 856.304 2.902.910 363.117

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1986.
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afia por marcas (unidades y %)

Renault SEAT Citroén Simca Dodge Morris Austin
ud. % ud. % ud. % ud. % ud. % ud. % ud. %
1961 16.487 23,9 39.318 56,9 1.967 2,8 437 0,6 31 0,0 388 0,6 668 1,0
1962 21.498 25,9 39.310 47,3 6.492 7,8 727 0,9 22 0,0 387 0,5 734 0,9
1963 25.440 27,9 44.241 48,5 6.606 7,3 526 0,6 22 0,0 576 0,6 673 0,7
1964 31.904 25,1 72.009 56,7 7.993 6,3 754 0,6 29 0,0 507 0,4 803 0,6
1965 39.739 24,9 86.524 54,3 17.322 10,9 814 0,5 788 0,5 378 0,2 674 0,4
1966 53.242 21,2 118.085 47,1 21.131 8,4 35.867 14,3 6.432 2,6 345 0,1 708 0,3
1967 59.642 20,6 | 150.650 51,9 18.370 6,3 31.250 10,8 2.776 1,0 12.116 4,2 527 0,2
1968 59.514 19,2 168.255 54,3 21.081 6,8 28.882 9,3 1.358 04 10.756 3,5 677 0,2
1969 73.151 19,4 | 222.109 58,8 22.308 5,9 28.343 7,5 2.605 0,7 11.777 3,1 677 0,2
1970 85.196 21,3 | 220.394 55,2 24.786 6,2 34.706 8,7 1.678 0,4 18.104 4,5 840 0,2
1971 08.331 22,7 | 234.027 54,1 27.751 6,4 27.744 6,4 2.319 0,5 22,108 5,1 7.582 1,8
1972 121.871 24,1 | 268.543 53,0 28.441 5,6 39.491 7,8 2.350 0,5 21.847 4,3 8.251 1,6
1973 144.003 24,2 | 303.836 51,0 36.527 6,1 55.952 9,4 2.443 0,4 19.786 3,3 15.697 2,6
1974 151.254 26,3 | 288.247 50,1 46.357 8,1 51.511 8,9 1.370 0,2 12.111 2,1 8.063 14
1975 154.852 27,1 270.655 47,3 55.109 9,6 57.585 10,1 875 0,2 6.278 1,1 4.129 0,7
1976 158.250 25,5 | 200.409 48,3 63.765 10,3 58.606 9,5 411 0,1 833 0,1 612 0,1
1977 180.472 27,2 | 256.055 38,6 76.864 11,6 53.475 8,1 244 0,0 701 0,1 454 0,1
1978 182.116 27,8 | 233.390 35,7 72.261 11,0 33.836 5,2 86 0,0 481 0,1 307 0,0
1979 185.697 29,9 188.575 30,4 65.432 10,5 20.980 34 42 0,0 317 0,1 274 0,0
1980 202.032 35,2 149.159 26,0 38.155 6,6 433 0,1 108 0,0 134 0,0 177 0,0
1981 162.410 32,1 136.838 27,1 30.033 5,9 265 0,1 96 0,0 75 0,0 72 0,0
1982 171.675 32,0 141.467 26,4 33.205 6,2 210 0,0 88 0,0 27 0,0 319 0,1
1983 171.555 31,2 124.382 22.6 34.521 6,3 187 0,0 85 0,0 22 0,0 1.048 0,2
1984 148.614 28,5 90.744 17,4 36.651 7,0 143 0,0 85 0,0 22 0,0 958 0,2
1985 171.206 29,8 73.093 12,7 32.035 5,7 11 0,0 81 0,0 16 0,0 2.113 0,4
1986 178.097 25,8 84.167 12,2 35.849 5,2 75 0,0 76 0,0 14 0,0 4.575 0,7
1961-1986 3.048.248 26,9 |4.303.482 37,9 | 862.182 7,6 562.910 5,0 26.500 0,2 140.106 1,2 61.612 0,5
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Ford Chrysler Talbot FIAT Opel Peugeot Volkswagen Total
ud. % ud. % ud. % ud. % ud. % ud. % ud. % ud.
1961 853 1,2 24 0,0 1.471 2,1 303 04 600 0,9 566 0,8 69.126
1962 1.228 1,5 22 0,0 1.687 2,0 566 0,7 927 1,1 1.011 1,2 83.068
1963 1.162 1,3 25 0,0 835 0,9 520 0,6 873 1,0 986 1,1 091.195
1964 1.304 1,0 18 0,0 1.129 0,9 757 0,6 971 0,8 1.155 0,9 126.967
1965 1.510 0,9 19 0,0 1.186 0,7 1.077 0,7 1.081 0,7 1.393 0,9 159.292
1966 1.248 0,5 32 0,0 1.259 0,5 965 0,4 1.385 0,6 1.766 0,7 250.673
1967 1.312 0,5 21 0,0 1.268 04 1.114 0,4 1.132 0,4 1.785 0,6 290.027
1968 1.260 0,4 13 0,0 1.305 0,4 1.066 0,3 1.135 0,4 1.672 0,5 309.880
1969 1.463 0,4 12 0,0 1.464 0,4 1.071 0,3 1180 0,3 1.836 0,5 377.767
1970 1.280 0,3 10 0,0 1.391 0,3 927 0,2 1.605 0,4 1.459 0,4 399.171
1971 951 0,2 55 0,0 1.108 0,3 712 0,2 1.720 0,4 1.751 0,4 432.669
1972 1.247 0,2 96 0,0 1.389 0,3 768 0,2 1.868 0,4 2.127 0,4 506.453
1973 1.795 0,3 177 0,0 1.206 0,2 852 0,1 2.133 0,4 2.201 0,4 595.176
1974 1.276 0,2 162 0,0 1.027 0,2 612 0,1 1.730 0,3 1.516 0,3 575.723
1975 1.340 0,2 7.3903 1,3 1.032 0,2 6092 0,1 1.521 0,3 1.608 0,3 572.188
1976 10.288 1,7 12.265 2,0 949 0,2 981 0,2 1.641 0,3 1.433 0,2 619.677
1977 60.755 9,2 19.186 2,9 648 0,1 795 0,1 2.115 0,3 1.357 0,2 662.859
1978 66.913 10,2 43.667 6,7 876 0,1 789 0,1 9.711 1,5 1.370 0,2 654.033
1979 68.006 11,0 37.164 6,0 17.068 2,8 1.619 0,3 805 0,1 15.430 2,5 2.835 0,5 620.652
1980 70.640 12,3 473 0,1 55.062 9,6 1.847 0,3 830 0,1 20.620 3,6 5.129 0,9 574.149
1981 69.461 13,7 110 0,0 52.893 10,5 924 0,2 3.419 0,7 18.502 3,7 3.443 0,7 505.716
1982 81.955 15,3 78 0,0 41.962 7,8 530 0,1 16.827 3.1 16.647 3,1 2.878 0,5 535.733
1983 72,752 13,2 92 0,0 44.677 8,1 2.348 0,4 52.992 9,6 14.372 2,6 4.697 0,9 550.436
1984 76.184 14,6 67 0,0 24.802 4,7 4.136 0,8 50.203 9,6 40.530 7,8 27.316 5,2 522.229
1985 76.985 13,4 91 0,0 20.332 3,5 5.931 1,0 68.676 11,9 49.664 8,6 47.3453 8,2 575.052
1986 99.097 14,4 85 0,0 0.865 1,4 16.323 24 | 100.308 14,6 63.252 9,2 48.234 7,0 689.051
1961-1986 772.265 6,8 121.357 1,1 266.661 2.3 54.978 0,5 308.717 27 272.345 2,4 168.957 1,5 11.348.962

FUENTE: DGT, Anuario Estadistico General, 1961-1986.
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Apéndice 17. Turismos Matriculados en Espaiia por marcas, desglosados en importados, fabricados o segundas matriculas

(unidades)
Renault SEAT Citroén Simca Dodge
I F S F S I F S I F S ) | F S
1971 440 97.782 109 | 233.745 282 227  27.325 199 669 27.002 73 14 2.300 5
1972 245 121.532 94| 268.215 328 201 27.968 182 646 38.773 72 10 2.332 8
1973 278 143.622 103 | 303.581 255 406  35.972 149 524  55.360 68 23 2.419 1
1974 310 150.819 125| 287.953 204 329 45.882 146 301 51.145 65 25 1.344 1
1975 352 154.370 130 | 270.471 184 221  54.734 154| 366 57.122 97 9 856 10
1976 308 157.778 164 | 299.231 178 213 63.366 186 338 58.161 107 9 396 6
1977 402 179.880 190 | 255.803 252 181  76.477 206 258  53.118 99 12 225 7
1978 345 181.595 176 | 233.108 282 151 71.916 194 250 33.492 94 7 63 16
1979 372 185.148 177| 188.368 207 187 65.085 160 222  20.662 96 13 23 6
1980 458 201.397 177 | 148.905 254 1.140 36.852 163 251 102 8o 93 1 14
1981 948 161.284 178 | 136.439 399 2.173 27.685 175 188 4 73 73 23
1982 5.200 166.209 266 | 141.010 457 1.957  31.163 175 133 77 71 17
1983 3.080 168.166 309 | 123.627 755 2.265 32.017 239 95 92 71 14
1984 3.395 144.888 331 90.055 689 2.259  34.140 252 75 68 58 27
1985 7.130 163.776 300 72.445 648 1.739  31.016 180 49 62 59 22
1986 5.361 172.443 2903 83.393 774 2.916  32.759 174 27 48 53 23
1961-1986 28.624 2.550.689 3.122|3.136.349 6.238| 16.655 694.357 2.934| 4.392 394.941 1.271 600 9.959 200
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Morris Austin Ford Chrysler Talbot
] | F S I F S ] | F S ] | F S ] | F S
1971 527  21.575 6 837 6.731 14 801 150 54 1
1972 360 21.467 20 554 7.677 20 1.088 159 94 2
1973 462 19.315 9 363 15.322 12 1.600 195 176 1
1974 351  11.750 10 214 7.839 10 1.101 175 160 2
1975 200 6.065 13 204 3.905 20 1.004 246 108 7.283 2
1976 494 316 23 461 125 26 1.152 8.860 276 51 12.210 4
1977 672 13 16 427 8 19 1.048 59.442 265 65 19.114 7
1978 456 9 16| 284 9 14 795 65.867 251 71 43.587 9
1979 299 6 12 253 6 15 860 66.933 213 95 37.051 18 17.068
1980 108 3 23 154 7 16 11.339 59.105 196 93 366 14 2 55.054 6
1981 54 9 12 63 1 8| 15.276 54.004 181 81 10 19 50 52.835 8
1982 16 11 311 8 13.413 68.318 224 54 24 346  41.613 3
1983 7 15| 1.039 9 9.544 63.004 204 75 17 207 44.465 5
1984 7 15| 945 13| 5.943 70.046 195 49 18 110 24.678 14
1985 8 8| 2.099 14 9.729 67.068 188 64 27 46 20.241 45
1986 3 11| 4.558 17| 12.668 86.234 195 53 32 47 9.750 68
1961-1986 4.024 80.528 220 |12.766  41.630 235| 87.451 668.881 3.313 1.343 119.621 197 808 265.704 149




277

FIAT Opel Peugeot Volkswagen
] | S ] | F S ] | F S ] | F S
1971 1.042 66 585 127 1.517 203 1.583 168
1972 1.327 62 627 141 1.637 231 1.921 206
1973 1.229 67 686 166 1.907 226 2.113 178
1974 915 112 484 128 1.533 197 1.351 165
1975 896 136 486 206 1.250 271 1.358 250
1976 793 156 738 243 1.399 242 1.158 275
1977 461 187 558 237 1.864 16 235 1.086 271
1978 708 168 538 251 1.699 7.783 229 1.126 244
1979 1.486 133 570 235 1.948 13.271 211 2.602 233
1980 1.710 137 665 165 2.136 18.292 192 4.916 213
1981 804 120 3.257 162 1.284 17.025 193 3.219 224
1982 424 106 13.149 3.503 175 1.132 15.241 274 2.592 286
1983 2.259 89 12.781 40.041 170 1.023 13.099 250 4.408 59 230
1984 4.040 96 8.025 42.128 140 1.223 39.087 220 5.113 21.986 217
1985 5.832 99 17.610 50.914 152 1.254 48.148 262 4.208 42.888 247
1986 16.208 115 24.778 75.369 161 1.521 61.453 278 5.674 42.306 254
1961-1986 40.134 1.849 85.537 211.955 2.859 24.327 233.415 3.714 44.428 107.239 3.661

I: Importacion. F: Fabricacion interior. S: Segunda matriculacién
FUENTE: DGT, Anuario Estadistico General, 1971-1986.
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Apéndice 18. Exportaciones de automoviles de turismo y derivados (Espanay
FASA-Renault) (unidades y millones de pesetas)

Espaiia FASA-Renault
) Vehiculos CKD Valor
Unidades completos . .
(unidades) (unidades) (millones de pesetas)

1965 84 5
1966 506 32
1967 28
1968 46
1969 67
1970 174
1971 5.660 550
1972 10.348 3.592 1.298
1973 19.157 8.902 2.649
1974 20.957 7.300 3.149
1975 20.403 8.900 5.682
1976 35.380 7.150 8.996
1977 44.953 5.150 12.146
1978 50.553 6.900 16.494
1979 434.036 64.010 12.850 23.842
1980 525.845 97.225 26.400 45.403
1981 461.760 80.979 24.900 45.746
1982 495.157 96.303 40.162 71.699
1983 640.210 69.442 43.352 75.638
1984 741.603 53.347 14.500 68.602
1985 846.048 55.667 19.950 74.458
1986 809.147 69.236 9.550 77.192
1987 49.886 75.292
1988 67.722 89.849
1989 96.680 127.434

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1989.
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Apéndice 19. FASA-Renault: Exportaciones de vehiculos completos por paises

Francia Grecia Italia Venezuela Israel Portugal lg:’f:gpdae ;);;:;Z Canall'\}laesl,il?:uta y L;Ilil:il:;lé:la

1972 8.787 1.414 147
1973 16.443 2.323 391
1974 19.222 1.297 438
1975 27.582 1.385 436
1976 33.377 1.525 478
1977 42.203 2.205 545
1978 46.544 200 3.311 498
1979 58.037 425 1.360 3.665 523
1980 91.362 3.458 1.898 507
1981 75.746 2.533 2.134 566
1982 93.036 2.473 794
1983 65.338 2.734 1.370
1984 48.229 501 3.177 1.440
1985 44.835 3.213 900 5.369 1.350
1986 35.999 18.696 3.125 1.705 8.885 826
1987 21.195 10.921 6.658 11.112

1972-1987 727.935 625 23.514 2.533 6.839 900 12.626 6.658 54.907 10.309

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1972-1987.
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Apéndice 20. FASA-Renault: exportaciones de conjuntos CKD por paises

Portugal México Colombia Venezuela Iran
1972 3.592
1973 4.500 4.402
1974 XXX XXX
1975
1976 7.150
1977 5.150
1978 XXX XXX
1979 3.450 9.400
1980 11.600 14.800
1981 21.350 2.550 1.000
1982 32.412 6.100 1.650
1983 36.802 4.800 1.750
1984 13.850 650
1985 7.200 2.750 10.000
1986 6.850 2.700

XXX: Paises donde se exportaron conjuntos CKD aunque se desconoce la cuantia.
FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1972-1986.
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Apéndice 21. Plantilla de FASA-Renault, red comercial y
filiales (n° de efectivos)

FASA- Red o1e
Renault Comercial Filiales Total

1955 465

1956 453

1957 440

1958

1959

1960 425

1961 472

1962 667

1963 947

1964 1.343

1965 1.498

1966

1967

1968 6.277 6.444 1.330 14.051
1969 7.642 6.472 1.571 15.685
1970 8.717 6.627 1.650 16.994
1971 10.147 7-594 1.733 19.474
1972 12.503 7.961 1.689 22,153
1973 15.463 8.723 1.915 26.101
1974 16.357 9.513 2.009 27.879
1975 17.942 10.442 2.081 30.465
1976 19.524 11.718 2.023 33.265
1977 20.552 11.296 1.981 33.829
1978 21.920 13.329 1.983 37.232
1979 22.396 13.457 1.970 37.823
1980 22.027 14.289 1.990 38.306
1981 21.913 14.779 2.047 38.739
1982 21.813 14.858 2.045 38.716
1983 21.714 15.238 2.037 38.989
1984 21.586 15.371 2.008 38.965
1985 20.539 15.357 1.982 37.878
1986 19.722 16.473 1.957 38.152
1987 19.862 17.099 2.005 38.966
1988 18.904 19.263 2.056 40.223

FUENTE: 1955-1957: FASA, Memorias, 1956-1957; 1960: FASA, Actas del
Consejo, 19/12/1960; 1961: FASA, Actas del Consejo, 22/12/1961; 1962:
FASA, Actas del Consejo, 11/12/1962; 1963-1965: FASA, Actas de la Junta,
14/05/1965; a partir de 1968: FASA, Memorias, 1968-1988.
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Apéndice 22. Plantilla FASA-Renault por servicios (n° de efectivos)

Madrid Valladolid Sevilla Palencia
Servicios Servicios Montaje Montaje Montaje Carrocerias Motores | Transmisiones Montaje
Centrales Centrales I 11 Total 111

1966 687 862

1967 2.804 761 811 873

1968 2.806 858 1.085 958

1969 3.328 1.271 1.403 1.020

1970 582 904 3.131 1.364 1.598 1.138

1971 633 1.179 3.550 1.659 1.854 1.272

1972 653 1.155 4.637 2.240 2.342 1.476

1973 797 1.297 6.152 2.790 2.706 1.721

1974 972 1.453 6.345 2.848 3.028 1.711

1975 1.033 1.571 7.296 2.945 3-393 1.704

1976 1.100 1.854 8.161 3.109 3.487 1.813

1977 1.173 2.185 8.239 3.216 3.522 1.872 345
1978 1.217 2.236 8.377 3.136 3.473 1.876 1.605
1979 1.240 2.140 8.0095 2.974 3.517 1.844 2.586
1980 1.245 2.623 3.159 4.497 7.656 2.777 3.379 1.831 2.516
1981 1.270 2.668 3.169 4.355 7.524 2.778 3.340 1.802 2.531
1982 1.323 2.066 3.284 3.590 6.874 2.630 3.789 1.791 3.340
1983 1.322 2.116 3.250 3.186 6.436 2.689 4.040 1.772 3.339
1984 1.314 2.255 3.142 3.104 6.336 2.667 3.632 1.912 3.470
1985 1.193 2.122 3.205 2.985 6.190 2.677 3.618 1.658 3.081
1986 1.166 2.654 2.713 2.525 5.238 2.581 3.217 1.532 3.334
1987 1.205 2.537 2.652 2.681 5.333 2.863 2.852 1.499 3.573

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1987.
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Apéndice 23. Red Comercial de FASA-Renault (puntos de venta)

Concesionarios Filiales ggen.te:s y Puntos de
ervicios Venta
1963 182
1964 259
1965
1966 48 3 281 332
1967 51 5 296 352
1968 56 7 304 367
1969 62 9 320 391
1970 65 9 361 435
1971 75 12 384 582
1972 83 14 396 604
1973 88 14 425 661
1974 96 14 438 677
1975 105 16 480 730
1976 113 16 572 852
1977 127 16 643 921
1978 140 16 663 962
1979 147 16 706 1.018
1980 153 16 845 1.173
1981 166 16 984 1.328
1982 172 16 1.077 1.437
1983 182 16 1.151 1.535
1984 187 16 1.201 1.600
1985 191 16 1.223 1.650
1986 196 16 1.237 1.676
1987 197 16 1.249 1.689
1988 209 16 1.337 1.808

FUENTE: 1963-64: FASA, Actas de la Junta, 14/5/1965; a partir de 1966: FASA-
Renault, Memorias, 1966-1988.
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Apéndice 24. FASA-Renault: Indicadores financieros (millones de pesetas)

ler.a % Ingreso.s’ Capital Reservas Resultados Impuestos B° Neto
Negocios* Exportacion

1953 35 60 7 2 5
1954 128 60 20 14 4 10
1955 266 80 10 29 9 20
1956 78 8o 18 33 11 22
1957 105 80 27 42 16 26
1958 107 8o 41 45 16 29
1959 158 8o 66 53 15 38
1960
1961 175 8o 111 69 20 49
1962
1963 349 200 171 101 40 61
1964 510 200 195 149 40 109
1965 792 5 400 328 193 47 146
1966 1.265 32 750 443 275 71 204
1967 1.686 28 1.125 553 360 85 275
1968 6.957 46 1.500 701 393 121 272
1969 8.026 67 1.500 806 428 114 314
1970 9.895 174 2.000 890 489 129 360
1971 12.015 550 2.250 1.003 530 170 360
1972 16.250 1.298 2.700 1.053 595 144 451
1973 21.073 2.649 2.700 1.193 630 154 476
1974 24.321 3.149 3.240 **4.651 -127 0 -127
1975 31.202 5.682 3.240 4.524 -331 0 -331
1976 39.213 8.996 4.050 3.755 -694 o -694
1977 58.203 12.146 6.075 2.480 1.660 106 1.554
1978 72.347 16.494 6.075 3.758 1.229 268 961
1979 98.273 23.842 9.113 14.163 2.989 435 2.554
1980 133.851 45.403 11.391 23.232 4.370 566 3.804
1981 134.616 45.746 11.301 25.757 3.727 244 3.483
1982 184.432 71.699 11.391 27.688 15.308 1.432 13.876
1983 205.964 75.638 22,781 46.893 11.220 1.917 9.303
1984 197.111 68.602 22,781 54.619 762 0 762
1985 235.493 74.458 22.781 54.941 419 o 419
1986 202.774 77.192 22,781 54.886 19.824 1.045 18.779
1987 357.366 75.202 22,781 63.618 21.827 7.210 14.617
1988 382.225 89.849 22,781 85.679 16.539 4.791 11.748

* FASA-Renault modificé la forma de cuantificar sus ingresos anuales en la memoria de 1970, cuando en la cuenta
de pérdidas y ganancias sustituy6 la partida ingresos brutos de explotaciéon por la de ventas del ejercicio, que se
expresaba en sus indicadores como cifra de negocios.

** Incluida la Regularizacion segiin Decreto Ley 12/1973 de 30 de noviembre por un importe de 3.295 pesetas.
FUENTE: FASA (FASA-Renault), Memorias, 1953-1988.
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Apéndice 25. FASA-Renault: Cuentas del Balance de Situacion a 31 de diciembre (pesetas)

Cuentas de Activo

Cuentas de Pasivo

Tnmovilizado Moomiada Inmovilizado . . . Exigible Largo Total Activoy
Material Inmovilizado Material d‘esp.u,es de Capital Social No exigible Plazo Pasivo corriente
. Amortizacidén
Material

1952 12.298.708,96 12.298.708,96 60.000.000,00 60.041.751,68 65.163.518,04
1953 29.900.151,34 20.900.151,34 60.000.000,00 66.935.392,82 76.717.055,79
1954 51.103.475,57 3.594.276,00 47.509.199,57 60.000.000,00 80.142.158,78 3.036.364,95 83.744.707,91
1955 72.947.531,43 14.318.526,07 58.629.005,36 80.000.000,00 89.568.796,97 8.173.924,28 144.390.542,30
1956 86.216.116,19 27.504.502,00 58.711.614,19 80.000.000,00 98.004.680,97 15.397.553,89 165.608.261,28
1957 100.067.485,88 45.708.502,00 54.358.983,88 80.000.000,00 107.057.666,88 14.506.703,66 190.337.000,39
1958 141.044.325,96 65.478.102,00 75.566.223,06 80.000.000,00 121.006.230,53 36.103.049,56 235.269.136,94
1959 157.708.197,27 100.403.002,00 57.305.195,27 80.000.000,00 146.011.437,11 36.103.049,56 245.207.627,35
1960

1961 205.684.645,96 150.875.002,00 54.809.643,96 80.000.000,00 191.305.278,34 13.090.875,18 406.174.751,77
1962

1963 472.495.695,70 179.266.352,00 203.220.343,70 200.000.000,00 370.892.211,52 703.305.861,66
1964 693.346.136,53 215.728.647,00 477.617.489,53 200.000.000,00 395.407.454,91 903.029.406,74
1965 1.239.112.288,93 365.252.165,95 873.860.122,08 | 400.000.000,00 727.576.448,66 2.192.505.114,29
1966 1.495.632.502,24 559.755.307,16 935.877.195,08 750.000.000,00 1.192.833.808,14 257.710.512,55 2.863.604.968,33
1967 1.749.479.289,40 739.073.347,33 1.010.405.942,07 | 1.125.000.000,00 1.678.320.915,36 253.381.213,43 3.356.646.997,98
1968 3.207.547.691,73 1.423.613.121,96 1.873.934.569,77 | 1.500.000.000,00 2.200.589.119,75 791.916.288,44 5.047.988.909,75
1969 3.602.044.076,53 1.998.929.815,42 1.693.114.261,11 | 1.500.000.000,00 2.305.966.119,75 606.505.960,79 5.545.776.552,16
1970 4.013.110.391,09 2.552.105.016,26 1.461.005.374,83 | 2.000.000.000,00 2.899.951.488,10 634.294.406,37 6.864.656.287,57
1971 5.999.862.600,27 3.176.933.768,16 2.822.928.832,11 | 2.250.000.000,00 3.302.893.635,29 1.269.071.722,06 8.737.950.238,50
1972 8.050.904.211,03 4.106.511.875,02 3.944.392.336,01 | 2.700.000.000,00 3.874.032.453,43 2.155.578.557,89 11.475.473.087,79
1973 9.954.687.991,06 5.300.875.657,70 4.653.812.334,26 | 2.700.000.000,00 4.056.344.994,36 2.645.559.180,98 14.096.721.210,49
1974 16.939.248.381,54 8.730.637.519,72 8.208.610.861,82 | 3.240.000.000,00 7.763.681.114,97 4.261.313.183,47 21.466.712.132,00
1975 16.937.832.051,72 10.252.626.719,01 6.685.205.332,71 | 3.240.000.000,00 7.237.838.532,29 4.133.334.916,16 24.058.607.432,89
1976 17.430.770.364,45 11.731.171.452,73 5.699.598.911,72 | 4.050.000.000,00  7.110.519.379,26  4.651.099.446,54 25.958.056.380,75
1977 19.622.809.305,03 14.064.886.338,77 5.557.922.966,26 | 6.075.000.000,00 9.663.154.684,54 7.622.870.742,66 39.682.078.399,61

1978

41.767.538.293,17

20.369.574.784,78

21.397.963.508,39

6.075.000.000,00

10.246.592.030,01

10.117.231.444,34

57.449.822.847,43



1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986

65.931.743.467,46
84.254.656.440,30
94.602.622.802,13
107.948.753.489,35
143.430.774.962,43
160.306.224.356
172.520.449.499
181.610.544.662

31.417.301.849,54
48.569.454.269,82
59.522.105.648,00
68.179.946.532,21
85.112.682.445,08
93.709.591.153
102.749.852.261
113.058.294.243

34.514.441.617,92
35.685.202.170,48

35.080.517.154,13
39.768.806.957,14
58.318.092.517,35
66.596.633.203
69.770.597.238
68.552.250.419

286

9.112.500.000,00
11.390.625.000,00
11.390.625.000,00
11.390.625.000,00
22.781.250.000,00
22.781.250.000
22.781.250.000
22.781.250.000

24.934.991.296,31
37.139.909.896,74
39.070.781.933,55
51.360.584.210,31
77.383.803.423,79
77.777-343.906
77.789.785.983
84.579.101.658

10.986.435.800,52
10.170.613.026,01
12.276.185.803,84
13.879.447.139,37
13.835.928.352,75
16.892.268.986
32.825.300.217
27.702.064.727

81.171.953.787,89
103.258.242.326,77
113.896.566.871,09
156.976.162.854,76
207.132.377.890,33
217.761.876.096
214.342.440.328
268.986.740.896

FUENTE: FASA (FASA-Renault), Memorias, 1952-1986.
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1954

1955

1956

1957

1958

1959

1960

1961

1962

1963

1964

Productos del Ejercicio 127.646.528,95

Venta de vehiculos 127.060.828,04

266.259.468,88

77567264,31

105.305.650,51

106.969.432,27

158.242.786,36

174.950.773,92

349.425.193,65

510.114.305,92

Venta de accesorios 326.519,87

Ventas de vehiculos y accesorios 266.004.452,34

Productos varios 259.181,04 255.016,54

Deducciones 109.134.036,52 238.044.106,89 45.274.297,76 63.795.547,51 61.852.536,08 104.752.063,95 106.321.360,38 247.940.158,01 360.731.578,13
Primeras materias 90.055.995,55 197.428.149,43

Mano de obra 3.269.548,57 4.756.581,95 5.523.548,00 6.256.845,41 5.890.584,11 6.704.709,36 7.863.657,24 59.976.764,52 94.416.688,32
Seguros sociales 661.160,97 1.041.011,14 1.124.609,75 1.559.650,76 1.559.425,94 2.126.483,19 1.909.723,16

Gastos Industriales y de

Explotacion 12.766.323,35 17.820.190,61 19.112.893,43

Canon Renault 1.823.755,96 4.680.423,76  5.980.771,58

Gastos de Explotacion y

Patentes 37.278.251,34  35.199.826,03 60.388.471,40 73.878.479,98 170.493.441,33 194.297.178,67
Amortizaciones 4.796.000,00 9.588.000,00 12.746.400,00 18.700.800,00 19.202.700,00 35.532.400,00 27.835.000,00 22.669.500,00 15.931.500,00 12.487.349,00 36.462.295,00
Reparaciones por garantia 557.252,12 4.982.602,37 35.555.416,14
Pérdidas en instalaciones

provisionales y edificios

derruidos 2.729.750,00 786.075,00

Beneficio liquido 13.716.492,43 28.215.361,99 32.292.966,55 41.510.103,00

Remanente 489.853,76 389.218,71 273.493,25

Beneficio a distribuir 13.716.492,43 28.705.215,75 32.682.185,26 41.783.596,25 45.116.896,19 53.490.722,41 54.893.316,00 68.629.413,54 87.080.331,33 101.485.035,64 149.382.727,79
Participacion contractual* 422.364,04 645.859,33

Participaciones estatutarias 1.783.144,01 2.699.645,83 3.055.143,60 4.511.689,61 5.349.072,24  5.489.331,60 6.862.941'35 6.278.491,10 7.317.071,39

Reserva legal 877.000,00 6.484.000,00 1.250.887,41 8.000.000,00

Reserva especial 334.200,00 1.264.000,00 2.000.000,00 3.750.000,00 4.050.000,00

Dividendo ** 6.000.000,00 8.400.000,00 9.600.000,00 9.600.000,00 9.600.000,00 14.634.146,34 14.117.674,00 13.023.255'81 18.375.537,49 28.235.305,80 28.235.305,80
Participacion Consejo de

Administracion 2.411.945,27

Prevision de impuestos 3.936.000,00 9.468.351,21 11.000.000,00 15.600.000,00 16.000.000,00 16.500.000,00 17.000.000,00 20.000.000'00 30.000.000,00 40.000.000,00 40.000.000,00
Fondo de garantia 363.784,38

Reserva voluntaria

5.500.000,00

9.778.452,65

10.955.206,58

17.007.503,83

18.286.310,40

28.743.216'38

16.426.301,71

17.932.658,45

35.612.963,49

FUENTE: FASA, Memorias, 1953-1964.
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Materiale§ y (:ri’iStOS Existencias Provision por Trgbajos, ..
Gastos de de Fabricacion, L Gastos de Gastos . suministrosy  Transportes Gastos Publicidady N ..
Explotacion ~ Comerciales y de . (sgldos deprgmacu.)n de  Compras personal financieros Tributos servicios y fletes diversos propaganda Amortizaciones  Provisiones  Total
Administraciéon iniciales) existencias exteriores
1966 451 292 181 1.265
1967 707 358 189 1.686
1968 744 466 297 1.965
1969 1.002 877 757 3.153
1970 1.313 1.132 833 3.850
1971 8.609 2.019 214 902 12.275
1972 11.747 2.915 258 1.236 16.751
1973 15.381 4.094 361 1.519 21.986
1974 17.879 5.665 577 1.590 25.711
1975 22.202 8.364 669 1.572 32.914
1976 26.634 10.940 770 1.794 40.425
1977 37.043 15.754 1.161 3.076 58.809
1978 46.710 20.387 1.720 3.306 73.383
1979 62.939 24.397 2.054 6.486 98.865
1980 87.602 29.718 1.496 12.231 135.417
1981 22.676 311 82.676 33.120 4.436 347 7.133 2.109 664 1.114 10.999 132 165.717
1982 28.302 368 115.882 38.098 6.849 404 9.169 2.799 696 2.035 8.762 83 213.447
1983 34.992 486 133.079 43.429 10.588 778 10.644 3.153 900 2.545 10.056 148 250.798
1984 38.172 550 134.685 45.956 12.175 386 10.663 2.660 842 3.349 9.142 135 258.715
1985 46.439 420 143.638 53.805 11.933 465 11.403 3.154 1.018 4.520 11.262 480 288.538
1986 37.201 915 175.598 56.823 11.109 521 15.209 4.631 1.080 5.350 14.232 377  323.047
1987 30.731 1.085 245.023 56.074 9.741 523 17.177 5.712 947 10.937 15.647 12.187  405.784
1988 43.494 1.368 251.459 61.067 4.696 510 23.418 6.840 1.227 19.329 13.738 8.654  435.802

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1988.
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Apéndice 28. Estructura de costes de FASA-Renault (%)

Gastos de Gastos Publicidad y Amortizaci

personal financieros propaganda ortizaciones
1966 23,1 14,3
1967 21,2 11,2
1968 23,7 15,1
1969 27,8 24,0
1970 29,4 21,6
1971 16,4 1,7 7,3
1972 17,4 1,5 7,4
1973 18,6 1,6 6,9
1974 22,0 2,2 6,2
1975 25,4 2,0 4,8
1976 27,1 1,9 4,4
1977 26,8 2,0 5,2
1978 27,8 2,3 4,5
1979 24,7 2,1 6,6
1980 21,9 1,1 9,0
1981 20,0 2,7 0,7 6,6
1982 17,8 3,2 1,0 4,1
1983 17,3 4,2 1,0 4,0
1984 17,8 4,7 1,3 35
1985 18,6 4,1 1,6 3,9
1986 17,6 34 1,7 4,4
1987 13,8 2,4 2,7 3,9
1988 14,0 1,1 4,4 3,2

FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1988.



Apéndice 29. FASA-Renault: Distribucion de Beneficios (pesetas)

Beneficio Impuesto R legal Dividendo a Obligaciones Reserva Previsiones para

distribuible sociedades eserva ‘ega cuenta estatutarias voluntaria inversiones
1966 275.175.710,96 71.480.160,71 27.525.000,00 79.411.764,70 13.758.785,55 41.500.000,00 41.500.000,00
1967 360.369.424,36 85.494.072,78 36.037.000,00 131.250.000,00 11.531.821,58 06.056.530,00
1968 393.278.906,46 | 120.682.855,46 157.500.000,00 9.719.051,00 105.377.000,00
1969 427.979.949,42 113.723.062,29 210.000.000,00 10.271.518,78 93.985.368,35
1970 488.880.563,78 | 129.320.709,90 48.900.000,00 245.000.000,00 11.733.133,53 53.926.720,35
1971 530.311.534,94 | 169.594.293,70 50.000.000,00  297.500.000,00 13.101.814,40 115.426,84
1972 595.112.036,08 | 144.270.449,99 59.512.000,00 315.000.000,00 14.702.767,95 61.626.818,14
1973* 630.347.490,17 154.177.081,31 297.000.000,00 15.573.290,93 103.597.117,93
1974 0,00
1975 0,00 *¥104.400.000,00
1976 0,00
1977 1.659.661.662,46 106.161.662,46 1.108.000.000,00  445.500.000,00
1978 1.228.526.419,49 | 267.960.726,37 262.274.242,72 546.750.000,00 151.541.450,40
1979t 2.988.802.315,65 | 435.472.208,00 893.382.353,00 496.084.685,94 508.261.941,00
1980 4.370.178.333,83 | 566.175.334,00 369.106.862,52 1.286.470.592,00 1.063.172.390,31 1.085.253.155,00
1981 3.761.866.485,48 | 244.096.688,00 1.594.687.500,00 957.007.583,48 966.074.714,00
1982 15.308.376.981,18 | 1.431.776.548,00 6.135.183.731,18 6.146.729.202,00
1983  11.219.880.649,53 68.784.350,00 297.018.148,74 3.189.375.000,00 3.820.351.075,79 3.844.352.075,00
1984 762.086.538,00 | 350.723.612,00 411.362.926,00
1985 419.071.566,00 351.737.169,00 67.334.397,00
19861t 19.823.768.414,00 | 1.044.797.564,00 3.189.375.000,00 3.439.941.602,00 3.471.760.295,00

* Se destinan 60.000.000 pesetas a remanente.
** Se reparte con cargo a cuenta de reservas.

t Se distribuyen 655.601.127,71 pesetas a compensacién de pérdidas de ejercicios anteriores.
Tt Se distribuyen 8.677.893.953 pesetas a la partida de prevision libertad de amortizacion (Real decreto-ley 2/1985).
FUENTE: FASA-Renault, Memorias, 1966-1986.



