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INTRODUCCION

El principal problema al que se ven enfrentados hoy los economistas -des
pués de varias décadas de polfticas de esfabilizacién y regulacién de la de—
manda- es el grave descenso del nivel del empleo provocado por la crisis eco=-
némica, que no parece tener solucién a corto o medio plazo. Por otra parte, -
incluso en el caso de que la economfa se reactivase, no parece que vaya a ha=-
cerlo generando un voldmen de empleo suficiente como para abéorber las tasas
de paro que soportan los paises‘més avanzados. La evolucién tecnolégica se ha
desarrollado fundamentalmente en la lfnea de obtener técnicas de produccién -
que utilicen cada vez menos mano de obra. La competencia impone a las empre—-—
sas una salida de la crisis basada en una estructuracién interma en la que la
relacién capital-trabajo se altera claramente a favor del primero, con el fin

de reducir los costes laborales e incrementar la prbductividad.

Ahora bien, la optimalidad de las tecnologfas de produccién ahorradoras
de mano de obra depende también de las condicionesg concretas del mercado. Y
no sélo de las del mercado de trabajo —fundamentalmente la tasa de salarios-
gino de laz condiciones generales de la competencia en el mercado en el que
se han de vender los bienes fabricados: cuando se d4 una situacién en la que
coinciden un mercado protegido y una tasa de salarios baja en términos relati
vos puede ser interesante la utilizacién de tecnologfas m{s atrasadas -renta~
bles en esas condiciones pese a su obsolescencia técnica-. Ello determinard
una pauta de cambio tecnolégico de las empresas que operen en ese mercado - -
que seri anémala en relacidn con las condiciones imperantes a nivel interna—

cional.

El estudio de este tipo de problemas adquiere todo su sentido cuando - -

se lleva a cabo a nivel sectorial, de un mercado concreto, PEn esta tesis —



ge aborda esta compleja problemdtica en la industria del automévil espaflo-

la, especialmente interesante por sus caracterfsticas de:

1l.Ha sido uno de los sectores puntaen el modelode crecimiento de la pos}
guerra ~en donde la energfa tenfa un coste despreciable~ jugando -~ -

un papel de locomotora sobre otros sectores productivos,

2. F1 automévil ha sido considerado como uno de los sfmbolos caracte-
risticos de la sociedad industrial que ha detemminado un modo de -
vida y que estd4 fntimamente asociado a la ordenacién del territo—
rio. En la medida en que el automévil era considerado como un - —
sf{mbolo de prestigio social, los fabricantes basaban sus estrate—
gfas de produccién y venta en construir coches cada vez mds podero
sos, m4s seguros, mds pesados, mds cémodos, pero también consumido

res de gasolina en progresién geométrica.

3. Es un sector que ha sido considerado como sector punta en tecnolé-
gfa y en el que se aplicaron desde sus inicios las m4s modernas -
téenicas de produccién (desde 1,911 fabricacién en mase del modelo

T de Ford).

4. La evoluciédn del automévil en Egpafla presenta las caracterfsticas
bdsicas que definen el modelo de desarrollo econémico espafiol: par
ticipacién creciente del capital extranjero, papel subsidiario del
Sector PYblico, precios regulados, alta proteccién frente al exte—
rior, efc. Y es pfobablemente uno de los sectores en los que el —
proceso de incorporacién a la C.E.E. se ha dejado sentir mis pron-

tamente.



La eleccién de la industria del automévil como campo en el que se desa-
rrolla el fenbmeno a estudiar ~el cambio tecnolégico- se debe a la considera
cién de que en dicha industria ha sido constante el cambio en los procesos -
de produccién, Cambio que en la Yltima década se ha visto estimulado ante :1
reto planteado por la crisis del petrdleo acerca del tipo de coche que hay -

que producir y la forma en que hay que fabricarlo,

La gran demanda de innovaciones por parte de la industria del automévil,
unido al hecho de que se trata de tecnologfas que no exigen grandes inversio
nes, ha provocado la aparicién de un mercado al que puede acceder cualquier
empresa si desea que sus plantas sean las m4ds modernas del sector. F4cil - -
apropiabilidad, f4cil difusién, ambas son caracterfsticas que incrementan el

interés del estudio de la tecnologfa de procesos en esta industria,

La tesis se ha dividido en dos partes. Una primera en la que se analiza
el proceso de formacién de la industria del automévil en Esrafla y una segun-—
da parte en la que se estudia el cambio tecnolégico y sus efectos sobre las
condiciones de los trabajadores en las empresas espaflolas dedicadas a la fa-

bricacién de auntoméviles.

El objetivo de la primera parte es el de aproximarnos al conocimiento
de la estructura del mercado del automévil en Espafia, Las tres herramientas
que sirven de base a muestro anf{lisis son: la historia descriptiva del sec—
tor, la informacién estadfstica disponible y la teorfa econbmica (entendida
ésta en el sentido de Schumpeter (1) como conjunto de herramientas ~o mode—

los~ que permiten interpretar analfticamente aquellas propiedades comunes).

Cualquier intento de estudio de un sector industrial en concreto se en-

cuentra ante el problema de elegir el enfoque mds adecuado de entre las meto



dologfas disponibles. Tradicionalmente han existido en la literatura dos en-
foques polares. Por un lado, el enfoque de tradicién anglo~-americana que ha
puesto el énfasis en el estudio de las estructuras de mercado, oferta deman
da, tecnologfa, etc... (Bain, Mason, Blair, etc...) asf como en el estudio
de los comportamientos de las unidades econémicas (Scherer, W.Adams, Jacque
min, etc...), ¥ que, en §ltimo extremo, aspira a explicar el funcionamiento
econémico de un sector olvid4ndose de hacer cualquier ligazén entre el sec-
tor y los aspectos sociales - polfticos subyacentes. Frente a este enfoque,
a veces acusado de funcionalista, se sitfan los esquemas de los marxistas -
franceses fundamentalmente cuya preocupacién bdsica es la de efectuar la 1i
gazén entre la economfa industrial y la 16gica del sistema capitalista (Pa-
1lloix, Chevalier, etc...) y el énfasis de sus trabajos se pone en el estu—
dio del poder econémico‘reflejado en log instrumentos de control: Conseje—
ros Comunes, relaciones con la banca, etc... Légicamente, los métodos de in
vestigacién son muy diferentes. la literatura anglo—americana se apoyaien -
instrumentos microecondmicos: elasticidades, coeficientes de concentracién,
barreras de entrada, Mientras que el enfoque institucional indentifica al -
grupo dominante, establece sus ligazones financieras (las empresas que con-
trola o posee influencia), identifica el mecanismo de decisién, Consejo de
Administracién, las relaciones con el aparato del Estado, calcula sus bene-~
ficios, etc... para poder aproximarse al conocimiento del poder econémico -
del grupo.

En esta parte vamos a utilizar ambos enfoques.Bn el actual estado de =~

conocimiento de los sectores industriales y con la informacién estadfstica

disponible no es posible aplicar ninguno de ellos rigurosamente y es prefe-



rible sacrificar la pureza metodolégica con el fin de recoger el méximo de -

informacién.

El objeto de la Segunda Parte es el andlisis de la evolucién tecnolégi-
ca en las empresas espaflolas de fabricacién de autombviles, haciendo espe- -
cial é&nfasis en el nivel de desarrcllo tecnolégico en que se encuentran — -
actualmente. En ella se intenta responder a las siguientes preguntas referi-

das a la industria del autom§vil en Espafia:

1.4En la evolucién tecnolégica de las empresas espaflolas, consideradas
individualmente ¥y en conjunto, se ha seguido la pauta de las grandes

empresas lf{deres del sector a nivel internacional?, .

2, & Se observa la existencia de alguna pauta comin de cambio tecnolé-—

gico en las distintas empresas espaflolas de fabricaciédn de turismos?.

3, "&la introduccién de innovaciones tecnolégicas en las plantas de fa-
bricacién se produce de forma generalizada, a todos los niveles, o -
por el contrario se d4 la coexistencia de distintos niveles de desa~
rrollo tecnolégicos entre distintas empresas, o incluso entre distin
tos talleres de una misma empresa, a la hora de llevar a cabo proce-

gos de fabricacién concretos?,

‘4o &LEn qué pfocesos de fabricacién concretos se estd4n produciendo mayo

res innovaciones tecnolégicas?.

S ¢&Se puede establecer alguna relacién entre el hecho de que las empre
sas espaflolas sean filiales de grupos multinacionales y el nivel tec

nolégico de sus instalaciones?.



6. (,Cémo ha afectado la crisis econémica a la introduccién de innova- -

ciones tecnolégicas por parte de las empresas?.

7. 3Ante las subidas salariales en los aflos 70 y la aparicién de sindi-
catos libres se ha producido por parte de las empresas una reaccién -

de renovar tecnolégicamente -sustituir trabajo por capital-?.

La investigacién se ha limitado al 4rea de méntaje ~fabricacién y pintu
ra de carrocerfas y montaje final del vehfculo- recogiendo la idea de Aberng
thy de que hay "dos tipos de productos y proceésos totalmente diferentes coe-
xistiendo dentro de cada una de las empresas de automéviles: la planta de mo

tores para automocién y la planta de montaje (2).

Las plantas de motores siempre han estado automatizadas. Desde el momen
to en que los distintos componentes del motor alcanzaron un cierto grado de
estandarizacién, su fabricacién y montaje se automatizaron mediante la intrg

duccién de m4quinas transfer, mecanismos de alimentacién autométicos, etc,

Nd ocurrié lo mismo cén las plantas de montaje, en las que la d%versi-—
dad de componentes, los cambios frecuentes en sus caracterfsticas, aconseja-
ban 14 utilizacién de un equipo productivo m4s flexible. Su estudio parece -
hoy m4s interesante puesto que en ellas es donde se han introducido los - —
cambios mfs profundos en los Yltimos veinte aflos, con el fin de alcanzar ni-

veles de automatizacién comparables a los de las plantas de motores.

Bsta Begunda Parte se ha elaborado a partir de la informacién obtenida

de las siguientes fuentes:

1. Visitas a las instalaciones productivas objeto de la investigacién,

Se han realizado como mfnimo dos visitas a cada una de las plantas -
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4.

Se

de fabricacién de turismos, 4rea de montaje, en el perfodo de 16 me-
ses comprendidos entre Julio de 1.980 y Octubre de 1.981, En todos =
los casos las visitas tuvieron lugar en compafifa de un ingeniero, re
lacionado con el 4rea de fabricacién, y un miembro del Comité de - -
empresa. Con ello se asegﬁraba la correccién del anflisis de los pro
cesos y la consideracién del papel del operario en los mismos. En nu
merosas ocaslones se conversé con los trabajadores a pie de mdquina

¥ en la propia cadena de produccién,

Entrevistas a grupos de trabajadores. Con posterioridad a las visi—
tas, y gracias a la colaboraciédn de los correspondientes Comités de
empresa, se ha realizado como mfnimo una entrevista por empresa a un
grupo de trabajadores no inferior a diez. Dichos grupos estaban inte
grados por trabajadores cualificados procedentes de las 4reas de fa-

bricacién investigadas.

Entrevistasg individuales a expertos en.el sector del automévil, pro-

cedentes de las empresas o de la Administracién Pdblica.

Estudio del oontenido de las Memorias anuales de las empresas objeto
de estudio desde el momento de su aparicién, en algunos casos en los

primeros aflog de la década de los 50,

Consulta de las publicaciones periédicas nacionales y extranjeras es
pecializadas en tecnologfa del automévil y de su fabricacibn. Se ha
seguido con especial interés la revista mensual "Automotive Indus- -

tries".



PRIMEFA PARTE

EL PROCESO DE FORMACION DE LA INTUSTRIA
DEL AUTOMOVIL EN ESPARA
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CAPITULO 1: EVOLUCION DEL SECTOR.
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CAPITULO 1, EVOLUCION DEL SECTOR.

En la evolucién de la industria del automdvil espaflola podemos distinguir
tres etapas que se diferencian entre sf por las distin%as condiciones de fun~

cionamiento del mercado.

Durante la primera etapa (1.953-67) el sector del automévil funciona al -
margen de los mecanismos de mercado., Es un perfodo en el cual a pesar de ser
la demanda de automéviles muy superior a la oferta, mecanismos ingtituciona-—-—
les impiden que este exceso de demanda se refleje en los precios asi como el

completar la insuficiente ofertz interior mediante importaciones,

Bn la segunda etapa (1.967-73) a pesar del reforzamiento de la interven-
cién del Estado,los mecanismos de mercado en general y la competencia en par-
ticular juegan un papel mucho mfs importante.como lo demuestra el hecho que -
los fabricantes nacionales desarrollan sus estrategias competitivas ampliando
sus gamas de modelos., Es una etapa en la que la oferta y la demanda se equili
bran debido tanto al aumento del mfimero de empresas ofertantes como al volf—
men de producto por empresas, Finalmente, es un perfodo en el que las expecta
tivas apuntan claramente hacia una situacién de mercado maduro similar a la -

alcanzada por otros pafses desarrollados.

Estas expectativas de normalizacién del mercado se rompen en la tercera -
etapa (1.974-80) cuando la demanda interior cae por el encarecimiento del car
burante y la crisis econdmica. Las empresas espaflolas entran en una crisis de
exceso de capacidad y atraso tecnolégico, que se verd agravada por el estable

cimiento de Ford en nuestro pa{s.
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1,1, PRIMERA ETAPA: (1 1,967): LA FORMACION DE LA INDUSTRIA.

La industria espafiola del automévil (con caracteristicas modernas y proce

dimientos de fabricacién en gerie) nace en la década de los aflos 50 (1).

Bn 1.949, coherentemente con la polftica autérquica impuesta por el go—
bierno espafiol a partir de 1.940(2) ¥ para hacer frente a las necesidades -
de motorizacién del pafs -téngase en cuenta que el parque disponible era muy
reducido- el Ministerio de Industria encargé al I.N.I. la creacién de una - =
empresa que fabricase vehfculos utilitarios. Con ello se pretendfa, ademds,esg
timular el desarrollo industrial, crear empleo y evitar el coste que supon- -
drfa para nuestra balanza de pagos el abordar la motarizacién del pafs en ba-
se a importaciones. Nace, pues, la industria espaflola del automévil como una

industria tfpica de sustitucién de importaciones.”

BEn Mayo de 1.950 se consgtituyé la Sociedad Espafiola de Autombviles de Tu

rismo (SEAT), para fabricar automfviles con patente italiana (F1AT),

La escasa dimensién del parque automévil, unido a las expectativas de —
una demanda creciente, atrajeron a otras empresas extranjeras, que vefan en -
el protegido mercado nacional una fuente de importantes beneficios., Asf, en -

los aflos siguientes .se instalaron en nuestro pafs las ciguientes empresas:

- En 1.951 se autoriza ( 3) la instalacién en Valladolid de la empresa Fa
bricacién de Autombviles S.A., que fabricar{ los modelos Renault en Eg

pafla.

- En 1.957 se autoriza la instalacién de Citro&n Hispania en la Zona ~ =

Franca de Vigo.
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- En 1.965 Barreiros Diesel S.A. —que después pas§ a denominarse Crysler,
¥y actualménte Talbof— fue autorizada a fabricar los modelos de Chrys-—

ler.

- En 1.966 se instala Automéviles Hispano-Ingleses (AUTHI), vinculada a

la empresa BMC y posteriormente a British Leyland.

Hubo otras empresas que intentaron instalarse en Espafla, pero no fueron
autorizadas. Este es el caso de Volkswagen en 1,965 y de Fbrd, que finalmente

lo logré en 1.972.

Durante toda esta etapa, las condiciones de desarrollo del sector eran -

las siguientes:

1. El vollmen de la demanda superaba las posibilidades de la oferta, lo
que ge manifestaba en la escasa diferencia de precios entre el vehfculo nuevo
y el usado: en los primeros aflos 60, "el precio de un turismo de fabricacién

nacional usado era m4s caro que el de uno nuevo” 64)

Téngase en cuenta que el parque automovilfstico espafiol se encontraba
en pleno proceso de formacién y los niveles de motorizacién estaban my retra
sados con respecto a otros pafses europeos. Por ejemplo, en 1.962 el mimero -
de vehfculos de turismo por cada 1.000 habitantes aacendfa a 14,2 en Espafla,
frente a 60,3 en Italia, 118,9 en Alemania y 142,6 en Francia. Estas diferen-
cias se mantenfan en el Yltimo afio de lo que hemos considerado como primera -
etapa (1.967), siendo 40,6 en Espafla, 139,6 en Italia, 188,6 en Alemania y —

213,2 en Francia el mimero de vehfculos de turismo por cada 1.000 habitantes.

Por etra parte, el tamaflo de la oferta era reducido en términos abso-
lutos ya que existfan sélo tres”empresas ¥y sus voldmenes de produccién eran -

pequeflos debido a las dificultades que rodearon el nacimiento de la industria.
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Como tendremos ocasién de comprobar en otro capftulo de este mismo traba-
jo , hasta 1.964 1a produccién no superd los 100.000 vehfculos, y por empresas
Seat no supera los 100,000 vehfculos/afio hasta 1.966, y Renault no lo lograrf

hasta 1.971.

2. El mercado no funcionaba de forma competitiva, puesto que el acceso -
no era libre para cualquier fabricante. Por el contrario, estiba limitado a -
los fabricantes nacionales autorizados. Esta proteccién era justificada en ba
se al objetivo general de desarrollar una industria nacional propio de toda -

polftica de sustitucién de importaciones.

Las empresas extranjeras no podfan colocar directamente sus productos en
el mercado espafiol por la "absoluta proteccién del mercado internc frente a -
todos los fabricantes extrénjeros, incluso frente a las productos de importa-
cién de las diversas marcas instaladas en Espafla y licenciadoras de las fir—
mas espaflolas" ... "mediante una permanente y limitadfsima contingentacién de
las impoftaciénes dé automfviles en el mercado interior (Penfnsula y Baleares)

y un elevado nivel arancelario general (automéviles, sus partes y piezas)" (5).

La proteccién arancelaria del sector era prdcticamente total. Entre los
Derechos Aduaneros y el Impuesto de Compensacién de gravémenes interiores, el
comprador de un vehfculo de importacién tenfa que pagar sobre el precio de —

venta en origen cerca de un 90 por 100 (6).

Como consecuencia de esta proteccién —que no 5610 se basaba en el aran--
cel sino también en el régimen ée contingentacién a que estaba sometida la —
importacién de vehfculos al territorio peninsular- el ndmero de vehfculos de
procedencia extranjera matriculados era reducido y su importancia decrecié en
términos relativos a medida que se desarroll§ la oferta interior. A partir de

1.967, cuando se exacerba la proteccién, su importancia relativa es mfnima,



14

3. El exceso de demanda en relacién con la oferta, y la protecciédn del
mercado orientaron a los fabricantes hacia una polftica de producir al méximo,
sin tener en cuenta los costes o la calidad del producto, en la seguridad de

que pricticamente cualquier automévil tendrfa colocacién en el mercado.

Pese a ello, las empresas se vieron enfrentadas a graves problemas de -
fabricacién debido a 1la exigencia legal de un alto contenido nacional de la -
produccién, en una situacién en la que no existfa una industria auxiliar del
automévil en condiciones de suministrar componentes de fabricacién nacional -

con la calidad requerida y en los plazos exigidos.

Por contenido nacional o porcentaje de nacionalizaciédn de la produccién
se entiende la proporcién del valor de las plezas y componentes de fabricacién
nacional utilizado en la construccién del automévil expresados porcentualmente.
Se calcula sobre el coste del vehfculo en f4brica, sin beneficio industrial,

y valorando las piezas importadas en valor CIF m4s aranceles.

Inicialmente esta proporcién se determinaba para cada empresa en parti-
cular en la autorizacién de instalacién que le era concedida por el Ministe—
rio de Industria. Para los dos o tres primeros aﬂgs se autorizaban porcenta—
jes de nacionalizacién en torno al 50 por 100. Péro el objetivo inmediato era
elevarlos en torno al 90-95 por 100, obligacién que fue cumplida por las — --
empresas con no pocas dificultades. Las Memorias de las empresas est4n llenas
de referencias a este tipo de problemas (7). En 1.964 se establecié (0.M. de
16 de marzo) con carfcter general para todas las empresas un porcentaje de na
cionalizacién obligatorio del 70 por 100 en el primer aflo, que tendrfa que ag

cender progresivamente hasta alcanzar el 90 por 100 en él tercer aflo,

En la creacién de estas tres condiciones m4s arriba expuestas jugé un -

papel importante el Estado, interviniendo en el sector en los siguientes as—
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pectos:

- Es el propio Estado el que potencia la creaciédn de la industria de fa

bricacién de automéviles.

- En la primera empresa que se crea, el Estado actfa como empresario al
controlar un 52 por 100 del capital, control que se mantuvo hasta - -

1.967.

- La posibilidad de ampliacién de la oferta también era de la competen~
cia del Estado, ya que por el D.L. de 10-2-1,940 se establecfa la ne-
cesidad de autorizacién previa a la instalacién de las empresas y se
determinaban las condiciones concretas en cuanto a capacidad de pro~——

duccién, grado de nacionalizacién, etc.

- E1 Estado determinaba los precios de venia de los autombviles, siendo

sus elevaciones competencia del Consejo de Ministros hasta 1.976.

- El mercado interior estaba protegido por elevados aranceles y contin-

gentacién,

De entre estos aspectos destaca especialmente el referente a la inter -
vencién sobre los precios, que motivé "una polftica de precios desligada de -
la realidad de un mercado en el que la oferta segifa con un desfase de varios
aflos 2 una demanda ampliamente insatisfecha" (8). Los precios de los automévi
les segufan con gran retraso el fndice del éoste de la vida. Incluso, entre -
1.960 y 1.967, los precios de algunos modelos sufrieron reducciones realiza-—-.
das voluntariamente por las propias empresas. Dichas reducciones de precios -
s8lo pueden explicarse por reducciones de los costes achacables a incrementos
de la productividad de la mano de obra, mejoras en los suministros de la in—

dustria auxiliar -lo que permitirfa suprimir costosas importaciones de compo-
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nentes-, y obtencidén de economfas de escala al aumentar las tiradas, etc. Te-

nfan como objetivo equiparar nuestros precios a los vigentes en el mercado eu

ropeo (9'). .

Las empresas extranjeras -Fiat, Renault, Citroén, Chrysler, Morris- ing

talaron

peraban

sus filiales en Espafla atrafdas por los cuantiosos beneficios que es-—

obtener a partir de:

La existencia de un elevado voldmen de demanda insatisfecha y con po-

sibilidades de crecimiento muy superiores a las de otros pafses.

El alto grado de proteccién de la industria tanto desde el punto de ~
vista de la proteccién del mercado frente a la competencia de automé-

viles extranjeros, como del de la protecciédn efectiva (10).

Las dos condiciones anteriores hacfan posible para las empresas que -
lograron instalarse, la colocacién en el mercado espaflcl de automévi-
les de poca calidad o ya atrasados tecnolégicamente eﬁ sus pafses de

origen, Esta posibilidad fue ampliamente utilizada en etapas posterip

res, como veremos mds adelante.

El tipo de empresa espafiola de fabricacién de automéviles que se confi-

gura en

esta primera etapa de formacién se caracterizaba por:

-~ Una total dependencia tecnolégica de las empresas licenciatarias. - -

Ello no quiere decir que las empresas espaflolag fueran simples cade——
nas de montaje, sino que "como en otro grah mimero de industrias espa
filolas, el sector es un mero "traductor de planos" de los modelos que

se diseflan en la multinacional correspondiente™ ( 11),

Este hecho ha comportado no pocas veces el que la casa matriz haya

autorizado a fabricar en Espafla preferentemente aguellos modelos cuya
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obgolescencia en el pais de origen era evidente, prolongando asf la -
vida de un tipo de vehiculo que de otra manera no hubiera tenido su~

pervivencia en el mercado.

La dependencia en cuanto a la tecnologfa del producto provoca asf{-
mismo dependencia en cuanto a la tecnologfa del proceso de fabrica— -
cién. Las empresas espafiolas dependen de sus cisas matrices a la hora
de equipar sus plantas de produccibén con los medios y el equipo nece=

sario,

El atraso tecnolégico de las plantas espafiolas, al que nos hemos =

referido ampliamente en otro capftulo, no es-ajeno a ambos tipos de

dependencia tecnolégica de proceso y de preducto.

Una organizacién irracional de las empresas. Los problemas de conti-

nuidad de la produccién, derivados tanto de la exigencia de un alto -
grado de contenido nacional como de los deficientes suministros de la
industria auxiliar interior, indujeron a las empresas a integrar des-
ordenadamente en sus propias plantas la fabricacién de todo tipo de -
piezas y componentes con el fin de evitar posibles paros técnicos de

la produccién.

En otros casos —como es el suministro de la chapa para las carroce
riaé y los distintos tipos de aceros especiales necesarios para la fa
bricacién de multitud de piezas- era més;costoso integrar la produc—
cién dentro de la propia empresa. Recordemos que en Espafla el sector
siderdrgico no se reestructurd hasta 1.964, aflo en que se acogif a —
los beneficios de la Accién Concertada, y por tanto tardé§ aflos en te-
ner capacidad para proporcionar al sector de automocién determinadas

piezas y componentes. Este era uno de los factores que incidian en la
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baja calidad de los productos de la industria del automévil espafiola,

— Son empresas intensivas en mano de obra. Los bajos salarios y la nor-
malidad socio-laboral imperantes en Ebpaﬁé en esa &poca, aconsejaban
la contratacién de grandes contingentes de trabajadores manuales en -
lugar de realizar costosas inversiones en procesos mecanizados o auto
matizados. Si bien las empresas espafiolas se podfan considerar peque-
flas por el voldYmen de su produccién,'eran grandes empresas desde el -
bunto de vigto del empleo: en 1,965, Seat empleaba 10.593 trabajado-—
res y producfa 91.000 vehfculos; Renault empleaba 3.057 y producfa —
4T7.411; y Citroén empleaba también 3.000 trabajadores y producfa - —

39,800 vehfculos.

Al finalizar este primer perfodo, se puede afirmar que la industria del
sutombvil se habfa consgolidado en Espaﬂ;: existfan cinco empresas, que en - -~
1.968 fabricaron un total de 311.521 véhfculos de turismo (344,000 turismos y
derivados). la principal empresa, Seat, habIa obtenido en ése mismo aflo una -
produccién cércana a 200.000 vehfculos, con lo que su cuota de mercado supera

ba el 50 por 100,

Bn relacién con 1.960, la produccibén total del sector se habfa incremen
tado en 750 por 100 aproximadamente. No obstante, pese a la consolidacidén de
la industria del automévil y a la polftica econémica liberalizadora que se —
inicié en Espafla con el Plan de Estabilizacién, al final del perfodo continua
ban existiendo las condiciones de intervencién del Estado en el sector y de -
proteccién del mercado. Estas condiciones se verdn agravadas en la etapa si—
guiente en la que los problemas de demanda serdn cada vez mds frecuentes y —

las empresas exigirdn mayor proteccidn,
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- También en 1,972 =D,L. 23 de diciembre- con el fin de estimu—
iarvla realizacién.dé inversiones para la reestructuracién de
lag empresas, se declara "de interés preferente"el sector de -
fabricacién gde automfviles de turismo. Por &1, se concedfan a
las empresas una serie de beneficios:

. expropiacién forzosa de los terrenos para ampliaciones.

. reduccién de impuestos en un 95 por 100,

. libertad de amortizacién de las instalaciones durante les
cinco primeros aflos.

giempre que se comprﬁmetiesen a cumplir con una serie de condi
ciones antes del 31 de diciembre de 1.976:

. produccién media diaria superior a 500 vehfculos, y series
de produccién superiores a 400 unidades diarias para un mo
delo b4sico, o 200 rara dos modelos.

. inversién bruta en activos fijos de produccién superior a
7.000 millones de pesetas.

. exportar anualmente el 20 por 100 de la produccidn,

Todas las empresas se acogieron de inmediato a este decreto, cuyos
beneficios fueron concedidos a Seat por la 0.M. de 15-12-1,973; a - =
Chrysler el 28-12-1.973; Renault y CitroSn, el 17-1-1.974; y Authi, -
el 28-4-1.974.

Con la normativa de 1.972 ce esperaba mejorar el nivel de competiti
vidad de las empresas aprovechando las buenas perspectivas implfcitas
en las previsiones del III Plan de Desarrollo (Ver cuadro mim. 1), =
que para 1,980 eran de un pargie de‘258 turismés por cadz 1,000 habi-

tantes y un volimen de matriculaciones superior al millén de unidades.
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1,2, BEGUNDA ETAPA (1.967-1,973): LA ESTANDARIZACION DEL MERCADO.

En

1.967 comienza una nueva etapa cuya caracterfstica principal es que

el funcionamiento del mercado de automéviles empieza a ser m4s competitivo, -

dentro del contexto intervencionista y proteccionista en que se movfa la eco-

nomfa espafiola todavfa a finales de la década de los 60.

Las nuevas condiciones del mercado se reflejan en:

a)

b)

Degaparecen los excesos de demanda pese a que el nivel de motoriza-—
cibn estuviese todavfa bastante retrasado en relacién con pafses m4s
desarrollados. Bn 1.967 y 1.968 el sector acusa fuertemente los efec
tos de la polftica estabilizadora que acompaﬁJ a la devaluacién mone
taria (12), y aparecen las primeras dificultades de venta. Las matri
culaciones sélo crecieron 15,6 y 6,8 por 100 en los dos aflos mencio-

nados, frente a una tasa de incremento de 57,3 por 100 en 1.966.

Incremento de la competencia entre las distintas empresas. Aunque —
ios volimenes de produccién contimfan siendo pequeflos, el menor rit-
mo de crecimiento del parque de turismos determinard, en esta meva
etapa, que se empiecen a poner en prictica distintas estrategias - -
competitivas y se desarrollen polfticas de ventas mds agresivas con

el fin de ampliar el mercado:

1. Todas las empresas amplfan sus gamas de modelos y el mfmero de
variantes por modelo, con el fin de satisfacer a un mayor nime-
ro de clientes potenciales, y de mantener dentro de la propia -

marca el mercado de reposicidn.

Entre 1.967 y 1.970 Seat sacé al mercado tres ruevos modeles

~124, 1.430 y 1.800~ y 17 nuevas variantes,
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Renault, lanza los nuevos modelos R-10 y R-6, y 4 variantes,

una de ellas may competitiva -el R-8 Té—.

Citroén lanza los Dyane 6, Mehari y C-8 y 5 nuevas varian—

tes.

Barreiros, el Simca 1,200 y 8 muevas variantes, y Authi lan

za el Mini y 15 variantes.

Beta polftica ha sido criticada por sus efectos sobre la eg
tructura productiva y de costes de las empresas, concretados —

por I. Rivilla como sigue:

"La proliferacién de plantas, marcas y modelos en un merca=-
do relativamente muy reducido (315.000 vehfculos en 1.967, para
5 fabricantes) suponfa producir a unos costes unitarios absolu-
tamente no competitivos frente a una eventual concurrencia exte
rior (como consecuencia de la raquftica dimensién empresarial),
el maﬁtenimiento de la incapacidad técnica y organizativa (so—
bre todo de cara al exterior), y ademds una capacidad producti~-

va global excedentaria en relacién con el mercado interno" (13).

Para ampliar las posibilidades de adquisicién del coche a estra
tos de poblacién de menor capacidad adquisitiva, las empresas -
crean o impulsan sus propias financieras -FISEAT, RENAULT FINAN

CIACIONES, SEFICITROEN-,

Con el fin de controlar el mercado de segunda mano, a la vez ~
que estimulaba la sustitucién del coche usado por unoc nuevo, —
Seat empieza a poner en préctica la "operacién cambio" (14), «-
que consistfa en la aceptaciédn del coche usado como parte del -

pago del nuevo. Esta préctica fue inmediatamente secundada por
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las dem4s empresas.

c) Se empieza a recurrir al mercado exterior como medio para dar sali-~
da a los excedentes de produccién. Pero, para exportar vehfculos en
cantidades importantes era imprescindible contar con las casas li—
cenciatarias de los modelos, ya que los contratos de licencia = —
implicaban, normalmente, prohibicién o limitaciones muy estrictas a
las exportaciones. La solucién mis 1légica era que las empresas espa
filolas se integraran en mayor medida en las estrategias globales de
las casas matrices -lo que implicaba la toma de la mayorfa por par-
te de éstas en su capital social- y estableciesen acuerdos de expor

tacibn con ellas:

- Por el Convenio Fiat-Seat en 1.967, Fiat tomaba el 36 por 100 -
del capital de Seat, y se establecfa un acuerdo de libertad de
exportacién de vehfculos y recambios Seat mediante una red in—

ternacional propia.

~ También en 1.967, Chrysler Internacional pasa a controlar el —

77,2 por 100 del capital de Barreiros Diesel.

El porcentaje de exportaciones sobre produccién de turismos y de-—

rivados padé del 1 por 100 en 1.967 al 17 por 100 en 1,972,

A pesar de este mayor protagonismo de la competencia, el mercado
del automévil se caracteriza durante esta segunda etapa por ser un

mercado fuertemente intervenido., Intervencién que se concretaba en:

a) El mantenimiento de los altos niveles de proteccién del merca-

do interior mediante aranceles y contingentes.

b) El reforzamiento de la intervencién de la Administracidn en la
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regulacién de las condiciones del sector:

- En 1,967 =D, 22 de junio- se establece que la fabricacién
de automéviles de turismo estarf siempre sometido a auto-
rizacién administrativa, tanto en lo referente a nuevas -

ingtalaciones, como a la fabricacién de nuevos modelos —

(15).

- En 1,972 se abre la posibilidad de instalacién de nuevas
empresas, El "Decreto Ford" -30 de noviembre- concretaba

las condiciones:

. realizacién de inversiones por valor de 10,000 millo-
nes de pesetas,

. exportar 2/3 de la produccién.

+ acceso al mercado interior limitado al 10 por 100 de
las ventas totales del aflo anterior,

. el contenido nacional mfnimo del vehfculo serd del 50

por 100.

Es opinién generalizada que este decreto fue elaborado para
facilitar la instalacién de Ford en nuestro pais (16), segin el
resultado de las negociaciones del presidente de la empresa ~
con la Administracién espafiola. Su contenido se ajustaba per—
fectamente a la estrategia de Ford Buropa: la obligacién de ex
portar 2/3 de la produccién a cambio:de la reduccién del por—
centaje de nacionalizacién del vehfculo al 50 por 100 era muy
coherente con la estrategia de internacionalizacién del produc
to y del proceso productivo puesto en prd-tica por esta empre-
sa, a la que nos referiremos m4s extensamente en este mismo ca

pftulo.
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Estas previsiones, en su dia calificadas de optimistas por las re-~
vigtas especializadas (17), se vieron truncadas a partir de la subida

de los precios del petréleo en 1.973 y la crisis econémica.

Al finalizar esta segunda etapa estaba teniendo lugar un proceso -
de ampliacién de las empresas y del sector en su conjunto. La capaci-
dad productiva.habfa crecido 116,2 por 100 entre 1.967 y 1.973, y to-
davfa iba a crecer m4s estimulada por la reciente normativa legal. Pe
ro, como veremos, las inversiones realizadas no se orientaron correc-
tamente desde el punto de vista de la competitividad de las empresas,

¥ tahpoco 8e hizo realidad la esperada ampliacién del mercado.
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1,3, TERCERA FTAPA: (1,974~1,980): LA CRISIS,

Al comenzar la tercera etapa, etapa en la que va a tener lugar la cri—

sis, el sector se encontraba en una buena situacién, al menos aparentemente:

- Las empresas, en los programas presentados a la Administraocidn con el
fin de acogerse a los beneficios de'la deolarscidén del sector como de "interés
preferente” prevefan, en conjuntc, unas inversiones de 87.000 millones de pe-
setas, con lo cual en 1.980 la produccidn del sector serfa de 1.650.000 unida

des de las cuales se exportarfan 615.000 (Ver cuadro mfm. 2 ).

Fllo suponfa incrementar la produccién media diaria por empresa en los

siguientes términos:

1,972 1.978 % A 1,980/1.972

Seat 1.351 u. 2,390 u, 77
Renault 554 u. 1.274 u. 130
Citroén 231 u, | 836 u. 262
Chrysler 251 u. 615 u. 145
Authi 129 u. 557 u. 331
Ford - 896 u. -

Ante la inminente entrada de un nuevo fabricante en el mercado -si bién
con el acceso limitado~ y envueltas la pugna por mantener y ampliar lag res—
pectiras cuotas de mercado, las empresas ya establecidas reaccionaron aparen~
tando una solidez de la que carecfan: en lugar de orientar las inversiones a
la racionalizacién de sus 1lfneas de produccién, reduciendo el ndmero de mcde—
los y ampliando la tirada por modelo ~con lo que habffan logrado economfas de
escala y mejorado su estructura de costes— ampliaron a¥n m4s sus gamas, ya +~

crecidas, en el af4n de ofrecer un producto especf{fico para cada estrato dsl

mexrcado,
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partir de 1.973 el mimero de variantes de modelos se duplica para la -

mayorfa de las empresas, y se acelera la salida de nuevos modelos:

para

En 1.974 salen al mercado el Seat 133 y el Renault-7.

En 1.976, lo hacen el Citroén CX, los modelos de Chrysler 180 y 2 li—
tros, el Ford Fiesta y el Seat 128,

En 1.977, el Peugeot 504 (fabricado en Citrodn Hispania) y el Chrysler
150.

Fn 1.978, aparecen en el mercado espafiol el Seat 131 Supermirafiori y
el Renault-18, ambos modelos orientadés al estrato mds alto del merca-
do.

Bn 1.979, Seat lanza en Espafla el modelo Ritmo.-considerado como el ti
po de coche del futuro, el coche "compacto"- y empieza a vender los mo
delos Lancia, importados en CKD (18}, )

Bn 1,980, en la misma lfnea del Ritmo, Renault lanza el R-14 y Talbot
el modelo Horizén, dirigidos a un mismo estrato del mercado, hoy en -—
ampliacién, y que compiten fuertemente entre ellos, Este mismo aflo Ci-

troén comienza a fabricar en Espafla el Peugeot 505.

Pero la gran novedad de 1,980 la constituy§ el Seat Panda, modelo pe
guefio y de poco consumo que pretende ocupar en el mercado el puesto de

"coche de masas" que detenté el Seat 600,

Progresivamente, como podemos ver, todas las empresas ofrecen ya modelos

los tres grandes estratos‘del mercado -hasta 1.100 c.c.; de 1.100 a 1,600

c.c. y de 1.000 c.c. en adelante- y para sectores m4s espec{ficos.

Para hacer frente al compromiso de exportar el 20 por 100 de la produc—

cibn, que era uno de los requisitos para acogerse a los beneficios de interés

preferente, las empresas intensifican su polftica de integracién en las estra
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Cuadré nfm. 3 PORCENTAJE DE LA PRODUCCION DE CADA MODELQ QUE ES EXPORTADA.

1,972 ‘1,211 1,974 1.975 1,976

Seat
1.500 0,7 - - - -
600 31,5 46,5 - - -
850 20,2 25,6 30,5 - -
124 745 10,1 6,5 11,1 16,5
1.430 6,7 745 4,5 - -
127 1,8 27,9 20,4 21,3 32,3
133 - - 15,5 32,5 36,3
132 - 0,5 2,9 4,6 5,4
131 - - - 1,6 2,0
Fasa
B-4 20,8 22,6 20,0 12,5 4,0
R-8 11,6 23,8 12,56 15,2 -
R-6 1,0 1,9 1,1 0,5 0,2
R-12 7,9 20,5 15,6 13,2 12,3
B-5 1,2 8,4 22,9 41,5 40,5
R-7 - - - 1,3 1,4
Citrogén
2cv 41,3 40,5 26,6 22,8 60,1
Dyane 0,1 0,1 0,6 0,6 2,0
c-8 0,2 35,8 22,0 0,2 0,8
GS - 3,0 0,8 25,3 34,2
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1,972 1,973 1,974 1.975 1,976

Chrysler

Simca (1) 52,6 60,2 45,5 5145 45,2
Simeca 1,200 0,4 0,5 0,2 0,0 0,0
Docge 0,8 8,7 0,5 10,0 -
Chrysler 0,3 41,1

(1) Este es un modelo de Simca 1.200 que se fabricaba sobre todo para expor-
tacién.

Fuente: AGECO y elaboracién propia.
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gias globales de las casas matrices.

Esta integracién ha tenido como resultado que se continuasen fabricando
en las plantas espaflolas una serie de modelos atrasados tecnolégicamente y di
rigidos en su mayor”parte al mercado europeo, Gracias a ello, las gamas ofre-
cidas por las casas matrices en ese mercado resultaban m{s completas, sin in-
currir por ello en los costes adicionales de fabricar modelos no competitivos

en tiradas cortas.

La especializacién de las plantas espaflolas en la fabricacién de "resi
duos tecnolégicos" es evidente en el cuadro n&m.} , en el que se puede épre—
ciar, para el perfodo 1.972-1.976, el porcentaje que se exporta de la produc-—
cién de cada modelo. Destacan los dos casos delCitro&n 2 CV {19) y del Simca -
1.200 para exportacién., Ambos modelos mantienen, a lo largo de todo este pe—
rfodo, porcentajes de exportacién en torno al 50-60 por 100 de su produccién.
Asfmismo, los modelos 600 y 850 de Seat alcanzan elevados porcentajes de e:=—
portacién en los dltimos anos en que son fabricados en las plantas espaflolas,

cuando ¥ya no eran producidos en las plantas italianas de Fiat (20),

Aunque en este cuadro aparecen otros modelos fabricados en Espafla, como
el 127 o el R~5 que se exportan también en porcenfajes importantes —éntre 30
y 40 por 100~ no se les debe considerar como especializacién espafiola en re
gsiduos tecnolégicos, sino como "proyectos integrados competitivos a escala -
europea" (21). Este es el caso, asf{mismo, del modelo Fiesta fabricado en M-

musafes desde 1.976, que se exporta en un 70 por 100,

Dentro del programa de inversiones a realizar anteriormente citado, la

mayorfa de las empresas deciden ampliar sus instalaciones:

eee/eue
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— Seat decide, en 1,973, crear nuevos centros productivos en Zaragoza y
Martorell (Barcelona), pero en 1,975 abandona el proyecto de Zaragoza
para adquifir la f4brica de Authi en Landaben (Pamplona) (22). La plan
ta de Martorell —dedicada a la fabricécién de éomponentes mec4nicos~ -
empezé a funcionar en 1,976. Asf{mismo, en 1,980 comenzé a producir la
nueva planta de fabricacién de cajas de cambio en el Prat de Llobregat

(Barcelona).

~ Renault decide crear una nueva factoria de montaje -incluyendo fabrica
cién y pintura de carrocerias- en Palencia. Esta factorfa empez§ a pro
ducir en 1,977, aunque no funciona al 100 por 100 y sus proyectos de -~

ampliacién se han ralentizado.

~ Citro®n monta una f4brica de cajas de cambio y componentes mec4nicos -
en Orense que empezd a funcionar en 1.977. A esta planta se transferi-

rd,con el tiempo,toda la fabricacién de motores.

Tanto la extensién inicial de la gama de modelos como la posterior amplia
cién de las instalaciones productivas tenfan un denominador comfn. Tal y oomo
gse habf4 previsto, se estaba ampliando la capacidad productiva de las empresas,

si bién en un voldmen bastante inferior al de los compromisos adquiridos.

Cuando se proyectaron los planes de ampliacién, las perspectivas de cre-
cimiento de las ventas eran excelentes, tanto en lo que respecta al mercado -
interior -III1 Plan de Desarrollo- como al mercado exterior —exportacién a tra

v8s de las redes comerciales de las casas matrices-,

La irrupcién de la crisis, y sus efectos depresivos sobre el mercado in-—
terior, colocaron a las empresas en una situacién de exceso de capacidad pro-

ductiva que, como veremos a continuacién al referirnos més ampliamente a la -
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propia crisis, se puede cifrar aproximadamente en un 25 por 100 de la capaci-

dad existente.

Fn estas condiciones, laé empresas se vefan en dificultades para cumplir
con los compromisos adquiridos con la Administracién para diciembre de 1.976
en cuanto a produccién diaria, capacidad productiva, etec, El plazo fue amplia
do hasta diciembre de 1.977 y posteriormente, por el agravamiento de la situa

cién, los compromisos han quedado en suspenso.

Las exportaciones de automfviles no se vieron tan afectadas . D& hecho,
desde 1.973 y hasta 1.980 han contimuado creciendo en todas las empresas,—tal
vez porque se partfa de niveles muy bajos (Ver cuadro mfm. 4 )- y &stas han ‘
contimuado utilizando el mercado exterior como salida para una parte de la -

produccidn,
La crisis

La crisis del petrfleo ha provocado fuertes incrementos en el precio de
la gasolina y ha afectado considerablemente a la demanda de vehfculos. En Eg
pafla entre 1.973 y 1.980 el precio de la gasolina crecié en pesetas corrien-
tes un 403,7 por 100 y en pesetas constantes un 39,3 por 100, Al final del
perfodo, Espafla es uno de los tres pafses europeos donde m4s cara es la ga

.

gsolina.

"Tras la crisis energética, la utilizacién del automévil se ve notable—
men£e encarecida, en términos reales, a un ritmo préximo al 5 por 100 anual,
oomo consecuencia de la discriminatoria polftica de repercusién sobre la gaso
lina de los mayores costes de la importacién de petréleo. La ruptura respecto
a la etapa anterior (1.967-73) resulta evidente si se tiené en cuenta que du-~
rante la misma los costes de utilizacibn del automévil venfan disminuyendo, -
en media, en un 4 por 100 anual, también en términos reales" (23) (Ver cuadro

ndm. 5 ).



1.960
1.961
1.962
1.963
1.964
1.965
1.966
1.967
1.968
1.969
1.970
1.971
1.972
1.973
1.974
1.975
1.976
1.977
1.978
1.979
1.980

Seat

150

3.304
36.254
54.871
55.212
78.789
57,112
62.626
75.744
64.697
86.692

118.320

Cuadro nim, 4 EXPORTACION DE TURISMOS
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Reanult Citrodn Talbot  Authi Ford Total
84
506 770 1.275 (x)
200  2.045 1.824 (x)
4.172 (x)
7.822 (x)
5.295 39.702
5,660  11.136 77.645
10.348  13.883 104.383
19,157  20.112 158.259
28,257  27.572 20,043 10.095 134.420
38,303  38.414 6.206  10.376 154.072
42,530  53.974 12.789 3,854 182,524 .
50,103 42,766  23.062 149.204 314.182
57.453  54.013 18,656 182.753 373.633
76.147 58,503 2,392 171.435 397.037

Fuente: Elaboracién propia sobre datos de las Memorias de las empresas.

(x) Datos de la Direccién General de Aduanas.



33

*¢ cupu ¢,eJywmoucdy ap sotedeq, ue
uSoTeTressxdwe £ seoTWPUOOS BeATioadsied *eyedsy us SITTAPWOINME OP UPTOBOTIQRJ ®T, BTITEATY®I :ojustg

*eAT}RTIUMOR TEnue ®Tpam ese] ()

sajue3suoo seiasad vy (1)

- 0v1 - g9t G‘s *3qBY 000°T/I0TISIUT EBIUBA —
*(se3uerTqEy 000°T
- ¢9T - 98 ¢ /s8U000) upTOEZTIO}OW OPRID =
- 19 - 8‘v 14 (soye) =rpem upTsAsOd -
- 011 - 2t 61 (soye) eTpOW BDPTA -

TpUBWep 03usTwesLoduo)

- G*62 - o'tz 0*ve 503688 £ 80TEOSTJ SBSIEO ~
(t0-) 6*z- 641 (6*9=) i1z~ B - *3°3 oroead 9=
@ ’ @ (1) seTtapuojme s0TO8Id
(8*7+) 6'a¢ 0¢ (6%¢-) €'t~ - - "UTuSjUEN S03ER8 %=
Mm;}rv 646¢ 181 Mwo;?v L¢Te- - - eurrose® oroszd Y-

(1) uPToRZTTIIN B03EED

0s=vl % 086°T1 ‘WIISY opoyxed % TIET 19671

Vyvase N TIAOWOLOY 140 OUVOEW 'Id WHA0S OXIONLEd 'TAQC SISINO VI BQ SOLOAIH ¢ ‘U oIpeEn)



36

Por otra parte, desde 1.975, los precios de los automéviles, que hasta
ahora venfan creciendo muy por detrds del {ndice del coste de la vida, empie-
zan a recuperarse y a aumentar m4s r4pidamente. Estos incrementos de los pre-
cios en términos monetarios se ven acrecentados por el aumento de la presién
fiscal sobre la compra del automévil, que asciende al nivel fi4ximo -Impuesto
de Lujo del 26 por 100~ en 1.979 frente a los niveles imperantes en otros pal
ses desarrollados, nunca superior al 21 por 100 en vehfculos de m4s de 2,000

c.c, El mercado se contrae, y ello se va a manifestar en:
- Ralentizacién de las ventas interiores de las empresas.

- Crecimientos negativos de las matriculaciones e imposibilidad de que
se cumplan las previsiones del III Plan de Desarrollo. Tras la fuerte
recesién de 1.974-75, en 1.976~77 se recuper$ la demanda, para caer -

con m4s fuerza en 1.978-79-80,

- Freno a la reduccién de la vida media de los vehfculos —que se estabi
1iza en torno a 14 aflos- e incremento del tiempo de posesién media

(Ver cuadro ném. 5).
- Estancamiento de la produccién.

El estancamiento de la produccién se manifestar{ en un descenso en
el grado de utilizacién de la capacidad productiva, que se mantendrf a
lo largo de todo el perfodo y que ha sido evaluado en las siguientes eg

timaciones:

. Segdn G. Cordero (24), entre 1.972 y 1.977 la capacidad de pro

duccién crecié un 78 por 100(600,000 vehfculos)y el mercado inte
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rior sélo 30 por 100 (155.000 vehfculos). La produccién aumentd
un 65 por 100 (410.000 vehfculos). EL gfadé de utilizacién de -

la capacidad pasé de 83 por 100 en 1.972 a 77 por 100 en 1.977.

. Por su parte, I. Rivilla (25) compara la situacién existente en
1.967, 1.973 y 1.980: si én el perfodo 67-73 la capacidad de —
producciédn crecif 116,2 por 100, en el perfodo 74-80 crecié 84
por 100, El grado de utilizacién de la capacidad era de 85 por
100 en 1,967, 93 por 100 en 1,973 y 75 por 100 en 1,980, La ca-—
pacidad excedente ascendfa a 5.400 unidades en 1,967, 59.000 en

1.973 y 372,000 en 1,980,

A partir de 1.979-80, este exceso de capacidad en relacién con el merca
do interior tampoco podr4 ser absorbido por los mercados exteriores, afecta-
dos m4s profundamente por la segunda crisis del petréleo y por la penetra- -
cién de los vehfculos japoneses..las distintas plantas europeas de las casas
licenciatarias de las empresas esﬁaﬂolas también tienen excedentes que colo-— -
can fuera de sus:fronteras nacionalés, al mismo tiempo que tratan de hacer -
frente a la competencia de los fabricantes japoneses en el propio mercado in
terior. Tanto Fiat, como Renault y el grupo PSA- -casa madre de Citro&n y Tal
bot- han realizado paros técnicos y regulaciones de empleo en sus principa-—
les factorfas. Fiat, agobiada por sus problemas internocs, se retir§ prictica
mente de Seat en mayo de 1.980 al no acudir a la ampliacién de capital pre-—

vista.

Durante este perfodo, la polftica econdmica y la intervenciédn de la Ad-
ministracién sobre el sector continuan en la 1fnea de la nommativa de 1.972

y se centranen torno a los objetivos ya conocidos de:

ceefees
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- Preparar al sector para la entrada en la Comunidad Econémica Europea en
un futuro no muy lejano. Para ello era necesario abordar la reestructu-
racién de las empresas ~de forma que se hiciesen competitivas- y permi-
tirles mayor libertad en sus planteamjentos productivos con el fin de -
facilitar su total integracién en la estrategia de las casas matrices

a nivel europeo.

- Facilitar la instalacién en Espafla de aquellos fabricantes, europeos o
no, que tuviesen el propdsito de.crear o ampliar sus instalaciones pro

ductivas en Buropa (G.M.).

La principal novedad la constitufa la voluntad de otorgar mayor libertad
a las empresas, aunque se continuase manteniendo la puerta abilerta para todo

tipo de intervenciones Administrativas.

En el R.D.L. de 4 de abril de 1.979 los medios que se ofrecfan para - -~

cumplir con los objetivos expuestos eran los siguientes:

- La reestructuracién de las empresas en la lfnea de una mayor competiti
vidad era un objetivo a cubrir mediante la reduccién de la gama de mo-
delos y el alargamiento de las tiradas de produccién por cada modelo.
Por ello, se establecfa:

. la serie mfm ma por modelc no debfa de ser inferior a 150,000 uni
dades/aflo. I

. ge mantenfa la necesidad de autorizacién administrativa previa pa
ra nuevas instalaciones o ampliaciones, as{ como para lanzar nue-—
vos modelos al mercado.

. la instalacién de un nuevo fabricante estaba supeditada a que su

capacidad de produccién mfnima fuese de 600.000 unidades/aflo.
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- Puesto que la reestructuraci@n implicaba dejar de fabricar algunos mode
los, se posibilitaba que las empresas completasen su gama con importa—

ciones:

. se liberaliza la importacién de vehfculos con cargo a las divisas
generadﬁs‘por lag exportaciones de las propias empresas, con las
limitaciones gsiguientes: para empresas instaladas antes de 1.972
el valor de las exportaciones tenfa que superar en un 20 por 100
al de las importaciones. Para aquellas instaladas después de 1.972
- Ford y General Motors - las exportaciones tenfan que sobrepasar

en un 50 por 100 a las importaciones.

- Con el fin de facilitar la mayor integracién en las estrategias de
las casas matrices, se posibilitaba la importacién de componentes -
s @ la vez que se reducia progresivamente el grado de nacionaliza—-
cién obligatorio de 90 a 60 por 100 en 1.984 para las empresas instala
das antes de 1,972,y se elevaba a 60 por 100 para las instaladas con -

posterioridad.

- Se flexibilizaban las condiciones de acceso al mercado interior -—

para las empresas ingtaladas con posterioridad a 1.972: podfa crecer un

1 por 100 anual hasta 1.983, aflo en que desaparecerfa toda limitacién.

La aplicacién del R.D.L. de abril de 1.979 no estuvo exenta de proble—
mas, sobre todo para Citroén que, tom4ndolo al pie de la letra, desmanteld —
las cadenas de montaje de los modelos CX y Meﬁari. Cuando, en 1,980, solicit§
la importacién de 6,000 CX y 2.000 Mehari sin pagar aranceles, no le fue con-
cedida, lo que provocd un fuerte conflicte entre esta empresa y el Ministerio

de Comercio,
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Por el contrario, la multinacional norteamericana General Motors no tu
vo ninéﬁn problema con su solicitud de instalacién de dos centros producti--
vog: uno de fabricacién de automéviles en Figueruelas (Zaragoza) y otro de -
fabricacién de piezas y componentes en Puerto Real (C4diz), que empezardn a
fabricar vehfculos ~300.000 unidades/aflo- a finales de 1,982 o principios de

1.983.

En conexién con los principios inspiradores del Decreto, en el mismo -
aflo 1.979 se liberalizé la importacién de vehfculos y la de componentes, y -

se redujeron los derechos arancelarios sobre tales importaciones.

Por dltimo, en 1.980 se autoriza la libertad de fijacién de precios de

los automéviles de turismo.

No obstante, ya en 1.979 la situacién del sector no podfa ser peor: el
descenso de la demanda interior no se compensaba, pese al estancamiento de ~
la produccién y a las exportaciones., El voldmen de stocks se habfa duplicado
con respecto a 1.973 -51.040 unidades en 1,973 y 107.883 en 1.979, segin - -

ANFAC-.

Entre los factores determinantes de esta situacién, conviene recordar

aquf:

-~ La crisis econémica general que afecta a la economfa espaflola, con ~
un fndice de inflacién del 18,4 por 100 anual en media en el perfodo
1.974-80, un {ndice de paro que en 1,980 alcanza el 12 por 100 de la
poblacién activa, y unas tasas de crecimiento del PIB del 2,2 por —

100 anual en media también en el perfodo 74-80.

~ El renovado fmpetu en el crecimiento de los precios de la gasolina -
desde julio de 1.979 fecha en que pas5 de 37 ptas., y después de dos
aflos sin subidas, a 46 pesetas en 1.979, y 54,58 y 61 pesetas en - -

1.980.
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~ Los incrementos en los precios de los turismos desde junio de 1,977, =
en que pasan del régimen de precios "autorizados" al de precios "comu-

nicados™,

~ Los altos niveles de presién fiscal sobre las ventas de turismos, con

un impuesto de lujo del 26 por 100.

- Las poco favorecedoras condiciones de la venta a plazos -hasta junio -
de 1,980, en que la entrada mfnima pas§ del 25 al:15 por 100 y el méxi

mo mimero de plazos crecié de 24 a 36-.

En estas condiciones, todas las empresas, excepto Ford, van a entrar en
un estado de crisis que, si bien se manifiesta incialmente por la cafda de —
las ventas y después por el estancamiento de la produccién, responde a proble
mas mds profundos de las propias empresas cuyo denominador comin es la falta
de competitividad. Esta no competitividad se puede achacar a dos causas prin-

cipales:

- Atraso tecnolégico tanto desde el punto de vista del producto como del
proceso de fabricacidn, motivade por la fuerte dépendencia tecnolégica

éon las casas matrices,

- Bxceso de capacidad productiva e irracional distribucién de &sta en —
amplias gamas de modelos fabricados en tiradas insuficientes como para

beneficiarse de las economfas de escala.

Tales problemas habfan aparecido con mayor virulencia en todas las empre
sas a partir de la instalacién de Ford en nuestro pafs en octubre de 1.976. -
Desde 1.977, y pese a la limitacién de acceso al mercado interior vigente pa-
ra la empresa, su cuota de mercado crecié a costa de las demds, y fundamental

mente a costa de Seat. Esta pasé de detentar el 48,2 por 100 de las matricula
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ciones totales en 1,976 a sélo un 26,0 por 100 en 1.980. Por el contrarioc, —

Ford entrd con un 8,9 por 100 en 1.977 y en 1.980 alcanza el 10,2,

Ford Espafia con la estrategia del modelo Fiesta representaba, en muchos

. sentidos, la aﬁtitesis de lo que eran las empresas espaflolas:

~ Era una empresa concebida y diseflada de una vez para fabricar un dnico
modelo, o a lo sumo dos, .

- Tanto el producto que fabricaba como el proceso de fabricacién estaban
totalmente integrados a nivel europeo, dentro de la estrategia de Ford
Buropa, constituyendo un caso ‘tfpico de "internacionalizacién" en el -
gentido de Palloix (26).

- Esa estrategia estaba orientada a aprovechar al méximo las economfas -
de escala y evitar la duplicacién de trabajos, tanto en la fabricacién
de cada componente como en el montaje final del vehfculo: lanza para -~
toda Buropa un modelo cuyo montaje final Unicaménte se lleva a cabo en
tres plantas -Dagenham (G.B.), Saarlouis {R.F.A.) y Almusafes (Espafia)-.
Cada componente sélo se fabrica en un centro, ¢ a lo sumo en dos. Cada
planta manda a las demds los componentes que ella elabora, y recibe -
de ellas todos los que necesita. Recordemos aquf que la fabri
cacién en gran escala de componentes wuy estandarizados facilita enor-
memente su automatizacién.

— Al enorme atractivo de mercado que poséfa para el usuario espaflol un -
modelo lanzado simulté4neamente en toda Buropa, se afladfa la mejor cali

dad de un producto controlado al m4ximo.

La primera empresa que tuvo que hacer frente a su propia crisis fue Seat.

Crisis que, como veremos en otro capitulo de esta mism tesis al analizar —
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la estructura financiera de las distintas empresas, nos llevarfa a considerar

su situacién como la m4s grave de entre todas ellas.

Seat fue la Ynica empresa que ante la recesiQn de las matriculaciones en
1.974 y 1.975 reaccion§ solicitando un Expediente de Crisis (27).-reduccién -

de jornada durante 5 meses- que fue aceptado por la Administracién.

Bn 1.978, en el marco de los nuevos acuerdos FIAT-INI firmados aquel mig
mo aflo, Seat inicia un plan de reestructuracién a cinco aflos en el que se PO
ponfa condensar la gama en cuatro modelos bﬁsicos —127,Hifmo, 131 y Panda- y
especializar sus distintas plantas con el fin de obtener la dimensién Sptima
en todas las plantas y procesos. Dentro.de este plan se cénsideraba como pie=-
za fundamental, por exigencias de.Fiat, una Hegulacidn de Bmpleo, que fue re-
chazade por el Comité de Bmpresa, ﬁero aceptada por la Direccién General de -

Trabajo (vex cwadre ndm. 6 ).

El ejemplo de Seat fue seguido por las demds empresas, bien bajo la for-
ma de Expedientes de Regulacién de Empleo (la Seguridad Social paga el 80 por
100 del salario a los trabajadores) o bién bajo la de paros técnicos (es la -
propia empresa la que paga la totalidad de los salarios) cuando la Administra

cién no aceptaba los Expedientes presentados.

Desde enero de 1,980 hasta el momento presente, como se puede ver en el
Cuadro mim. 6 , la secuencia de regulaciones de empleo y paros técnicos ha ——

afectado a todas las empresas, incluso a Ford,

Seat empez§ de nuevo en abril de 1.980, y para 1,982 ha conseguido redu-
cir su plantilla en 10.000 trabajadores, después de tres expedientes de regu- .
lacién de empleo, con un programa de jubilaciones anticipadas y bajas volunta

rias incentivadas.



44

*opesdsoy

*BOTIBIES SO0T €F

-ed esexdms ®7 *ooTUOP} oxeg
*opejdsoy

*SOTXBTRS SOT B8
~ed eseadwe ¥ "00TUOY} OTEJ

*opefauaq

*opezdaoy

*sopo3 xod opezdeoy
*ueqepuUE] T B}09JE Of

*ou $3TWO) TH
*eydsoe o7 upTORIFSTUTWDPY ©]

*ou 93Two) T
*eydsoe O UPTORIFSTUTWDY 1]

‘ou pITWO) TH
*eqdaoe OT UPTOBIFETUTWPY T]

08=11-¢

18-9 -L1

08=T1-¢

og=¢ ~¥e

gl~1=¢

YL-11~02

BBFP 95 T8-§ -T¢
08-21-1

086 -1
o8-L -11

serp GL ze~zl
282

08-11
SeJP 02 08—V

08-6 -1
og-v =82

1e-21
seyp L¢ 18-8

sesawm ¢ xod
106 ‘9 ¢ 18-1 -1

08-21
SEJD 0¢ 086

sesemw G Gl-b-0¢

Leg Tt

oov*s

00¢°L

000°§

8L1"9

66¥°8az

000°82

L59°ve

000° L2

Liegt

666°¢T

ors ot

ovs*otT

obs ot

9¥8° 1t

9bs°1¢

981

666°T¢

Lezeo¢

S9UOTORAISSQ) UPTOBIUSEAIA UPTOBINSSI OPOFIad

op 'yoag

ap odwarty,

SOOINDEL SOMVd A OFIdWI ®Q NOIL

TpE309Je ellT3Ueld
eTTT3UwRTd

OVINDEY 30 SELNAIGEdXH g “UHU OIpen)

1OdTVL
LOETVL
NE0YLIO
NIOELID
Zmomewo
VIS

Ivas

LVIS



45

*erdoxd ugroBIOqQeEld :o3uUSTd

005°6

880°ce

880°¢22

880°22

086°¢T

*sotreTes so] eded essadms Bl SBJP 9
00TUO®} OIed 58308A 2 281 006°S
*operdeoy 2e=1 =6 seYp GG (4t
z8~2 gob et
*ou §3TmWO) TH SBJD 81 18-21
*e3deo® O] UPTOBIFSTUTWPY B 18-L velect
18-9
opedaua( 18-¢ -Ve sejp OF 18-t €82°¢T
sas8m 9
opejdaoy 1e~L -8 epeurol ¢/T 28~9
£ se3D G1  18-6 Lzl 11
S8UOTOBAISS(q) UPToOBUSSaId nga.m.nwmm.u 0poJIad  ©pe}O9Fe eITTIUeld
op ®yosg  ap odwery BIITIUETd
(upToenuTIUO) M

SODINDEL SO¥Vd X OFTIME HQ NOIOVINOHY 80 SHINHITHIXH g °‘Upu oIpend

ySva

VSvd

YSvd

LOTTVE -



46

Citro®n, por su parte, ante la negativa de la Administracién al expedien
te que present§ en 1.980, en este mismo aflo recurrid a la realizacibn de 5 pa
ros técnicos financiados por ella. En 1.9é2 le ha sido aceptado un Expediente

de Regulacién de Empleo por 75 dfas.

Talbot también empezé recurriendo a la férmula de los paros técniccs du-
rante 1,980, pero en 1,981 le han sido aceptados dos Expedientes de Regula- -
cién de Bmpleo y de reduccién de jornada. Actualmente opina que le sobran - -

3,000 trabajadores,

Fasa, muy afectada por la reduccién de sus exportaciones, presenté una -
p rimera solicitud, que le fue denegada, en abril de 1.981, Pero en julio de ~
1.981 y enero de 1.982 le han sido aceptados dos expedientes, por lo que des-

de julio de 1.981 estf en regulacién de empleo.

En cuanto a Ford, por primera vez en enero de 1.982 ha realizado dos pa-—
ros técnicos financiados por ella, afectada también por la reduccién de sus

ventas en el mercado europeo,
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CAPTTULO 2, ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DEL MERCADO: OFERTA.

2.1, Comportamiento de la oferta a nivel globala

2.1.1. Introduccién.

En este epfgrafe vamos a analizar el comportamiento de la oferta de au
toméviles en Espafila durante el perfodo 1,960-1.980. Entendemos por oferta el
aumento en la produccidn de automéviles que realizan amialmente las empresas
radicadas en nuestro pafs y que se destind a satisfacer tanto la demanda in-

terna -nuevas matriculaciones- como la demanda externa -—exportaciones— (1).

éLa primera pregunta a hacerse al abordar este estudio es la siguiente:
presenta la produccién de automéviles en Espafla un perfil temporal similar

al seguido por otros pafses?.

BEn el desarrollo de la industria del automévil que ha tenido lugar en
los pafses desarrollados se observa un comportamiento cf{clico similar: una -
primera fase de crecim ento muy interso hasta que la industria alcanza la fa
se de madurez caracterizada por una cierta saturacién del mercado y, finalmwen
te una fase de declive, La duracién de cada fase es muy desigual y depende -
de las caracterfsticas del mercado nacional, de la polftica econémica segui-

da en cada pais, de la crisis energética, etc.

Si hubiera que citar la produccién de los principales paises en cada -
una de las fases anteriormente citadas, prodrfamos seflalar los siguientes —
puntos. En primer lﬁgar, y como afirma Bhaskar (2), en la industria del auto
mévil americana se observan sfntomas de que estd entrando en la fase de de—
clive., Mientras que al acabar la Il Guerra Mundial la industria del motor a
nivel mundial estaba dominaba por Estados Unidos, que absorvfa el 75 por 100

de la produccién mundial, actualmente supone menos de un tercio del total, y
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su tasa de produccién es mis baja —exceptuando a Inglaterra- que la de cual—

quier otro pais importante, como puede observarse'en el cuadro mim. 1.

BEn la Comunidad Econémica Europea el sector del automévil se encuentra
en su fase de madurez, como lo demuestran los hechos siguientes: En primer lu
gar, que su produccién en unidades alcanzase en 1.973 su cifra més alta (véa~
se el grdfico mfm. 1), lo que parece indicar, segfn Bhaskar, que en el momsn~
to en que se desencadené la crisis del petréleo existfan ya unos ciertos nive
les de saturacién (3). En segundo lugar, que las importaciones de vehfculos -
japoneses han crecido notablemente, Y finalmente, el hecho de que los niveles
de produccién presenten mayores fluctuaciones cfclicas, lo que se interpreta

también como sfntoma de madurez.

Como ejemplo de industria del autombvil en fase de crecimiento podemos
considerar dos modelos alternativos, Por un lado estf el ejemplo de Japén, —
donde la consolidacién de una industria expansiva a finales de la década de
los 60 se debié entre otros factores a la elevada proteccién frente al exte-
rior, a las ayudas financieras estatales, y sobre todo al hecho de que el —
crecimiento por medio de las exportaciones era el principal objetivo de la -
industria nacional. En la consolidacién de la industria nacional japonesa la

demanda externa juega, pues, el papel dinamizador.

El segundo modelo de desarrollo de la industria del autombvil lo pode-
mos encontrar en estos momentos en los paises latinoamericanos. En este tipo
las dos caracterfsticas bidsicas son: en primer lugar, la dependencia total -
de la produccién nacional con respecto a las industrias maduras de los Esta-
dos Unidos y la Comunidad Econémica Europea. En segundo lugar, que la deman-
da interna es el ¥nico factor dinamizador de la produccién nacional, mien-— -

tras que la exportacién carece en absoluto de importancia.
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2.,1.,1,2, Evolucién de la produccién nacional,

Como podemos ver en los cuadros nfm. 2 y 3 la producciédn nacional pre—
senta una tendencia creciente hasta 1.973, y a partir de esa fecha aparecen -
oscilaciones cfclicas, lo que nos induce a pensar que la crisis econémica ha
venido en realidad a consolidar una cierta saturacién del mercado. En los - -
aflo 1.963 y 1.964 se observan las tasas de crecimiento de la produccién m4s -

aitas -45,4 por 100 y 44,8 por 100, respectivamente-.

Si comparamos este crecimiento de la produccién nacional con el que ha
tenido lugar en los principales paises productores de autombéviles que se en—
cuentran en su etapa de madurez, observamos (véase el cuadro mim.1l ) que to—
mando como base 1,968 Espafla ha conocido el fndice de produccién méds alto de
todos ellos. El dinamismo &e esta produccién viene explicado por el crecimien
to de la demanda interna, ya que las exportaciones como obgervamos no empie——
zan a tener alguna importancia hasta después de 1.971. Ello contribuye a ex—
plicar la idea de que con el comportamiento exportador se trata de dar salida
a aquellos excedentes de produccién que no puede absorver la demanda interna.
0 dicho én otras palabras, en la consolidacién de la industria no se observa

un objetivo exportador.

2.2, Andligis de la estructura de la oferta.

2,2,1, Evolucién de la produccién por empresas.

Analizando la evolucién de la produccién por empresas (ver cuadros nﬁm.‘
4 y 5) cbservamos un comportamiento muy dispar para cada aflo entre las mis-
mas. As{, mientras Seat tiene una tasa de crecimiento de su produccién positi
va hasta 1.971, Fasa por el contrario observa en 1.968 una disminuqién en su
produccién., En 1.971 mientras la produccién de Citroén aumenta un 27,8 por —

100, la de Talbot disminuye en un 20,5 por 100,
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Cuadro nfm, j CRECIMIENTO DE 1A PRODUCCION

1,955 - - 1.968 13,2
1.956 - 42,2 1.969 18,6
1.957 34,0 1.970 22,5
1.958 40,4 1.971 =557
1.959 21,5 1.972 32,5
1.960 9,4 1.973 17,6
1.961 27,5 1.974  -0,2
1,962 27,9 1.975 -1,1
1.963 45,4 1.976 8,1
1.964 44,8 1.977 31,3
1.965 31,0 1.978 395
1,966 38,5 1.979 -2,0
1.967 11,4 1.980 645

Fuente: Elaboracién propia,
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Cuadro mim. 4 PRODUCCION EN UNIDADES POR EMPRESAS (1)

AMOS SEAT  RENAULT CITROEN  TALBOT AUTHI FORD
1.960 31.116 ‘

1.961 36.596  15.532

1.962 41,978 21.197

1.963 49.150 25.758 18.935

1.964 76.161  33.536 26,248

1.965 91.006  47.411 39,752

1.966 124,103 65.287 43,050 .

1.967 160,658  72.351  36.849

1,968 180,007  70.870 40,113 31.886 21.886

1.969 222,218  84.848  36.442 36,627 17.089

1.970 283,678 98,720 40,211 36.979 18.570

1.971 255.621 110.328  51.486 29.352 31,401

1.972 338.438 138,748 57.642 63.500 32,400

1.973 361,221 181.676  73.079 86,510 42.600

1.974 364.695 183.458 63.651 76.097 16.673

1.975 332,043  205.934 92.783 66.874 15,121

1.976 347.048 212,691 131.679 82.816 17.508
1.977 353,329  224.358 108,368 98.088 213,897
1.978 284.480 235,329 106.434 97.684 257.967
1.979 294.865 261.430  109.130 72.914 232,432
1,980 293,536  324.680 84.836 65.756 260,005

Fuente: Memorias de las empresas y datos de la revista semanal "Autorevista',

(1) Turismo y derivados.



1.960
1.961
1,962
1.963
1.964
1.965
1.966
1.967
1.968
1.969
1.970
1.971
1.972
1.973
1.974
1.975
1.976
1.977
1.978
1.979

1.980

Cuadro ndm, 5 PRODUCCION EN UNIDADES %

Seat

17,3
14,7
17,1
54,9
19,5
36,3
29,4
12,0
23,4
27,6
_9,8
32,3
6,7
0,9
-8,9
4,5
1,8
-19,5
3,6

0,4

Renault

24,1

56

Fuente: Elaboracién propia.

Citrogn Talbot Ford
8,8
-9,2 15,0
10,4 0,8
27,8 -20,5
12,0 116,7
26,7 36,2
-12,8 -12,1
45,7 -12,1
41,9 23,9
=-17,7 18,3 11,21
-1,7 -0,4 20,6
2,5 =-25,43 -9,8
-22,2 -9,8 11,8
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Cuadro ndm., 6. CUOTA DE PRODUCCION POR EMPRESAS

Seat Renault Citroén Talbot Ford

1.960 78,7

1,961 72,5 30,8

1,962 65,0 32,8

1.963 52,3 27,4 20,1

1.964 56,50 24,6 19,3

1.965 51,0 26,6 22,3

1,966 50,2 26,4 17,4

1.967 58,4 26,3 13,3

1.968 57,7 22,7 12,8 10,2

1.969 60,1 22,9 9,8 9,9

1,970 62,6 21,7 8,8 8,1

1.971 56,4 24,3 11,3 6,4

1.972 5643 23,1 9,5 10,5

1.973 51,1 25,7 10,3 12,2

1,974 51,7 26,0 9,0 10,8

1.975 47,6 29,5 13,3 9,6

1.976 46,0 28,2 17,4 10,9 2,3
1.977 35,7 22,6 10,9 949 21,6
1.978 28,8 23,8 10,7 9,9 26,1
1,979 30,5 22,0 11,2 7,5 24,0
1.980 28,5 31,5 8,2 643 25,2

Fuente: Elaboracién propia.
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Las diferencias en el comportamiento de la produccién interempresas se
mantienen durante la crisis, Asf, en 1.980 mientras Seat, Citro®n y Talbot -

vefan disminuir su produccién, Renault y Ford la aumentaban.

Lag distintas pautag de evolucién de la produccién de cada empresas =
pueden observarse mds claramente analizando la cuota de la produccién total
correspondiente a cada empresa, que aparece en el cuadro nfm. 6 , de cuyo —-

»

contenido se pueden deducir las siguientes caracterfsticas:

1. Seat ha disminuido durante este perfodo su cuota de produccién des-
de el 72,5 por 100 en 1.961 al 28,5 en 1,980 (inferior a Renault, -

con 31,9 por 100).

2, Renault, Citro&n y Talbot han competido entre ellas para abastecer
esa parte del mercado de Seat que iba quedando desguarnecida por la
disminucién de la produccién de esta empresa en términos absolutos
y relativos. Esta competencia se refleja en que las cuotas de pro--
duccién de estas tres empresas han tenido importantes oscilaciones:
la de Renault, entre el 20 y el 30 por 100; la de Citro@&n entre el

20 y el 10 por 100; y la de Talbot entre el 10 y el 6 por 100.

3, La entrada de Ford afectf en un primer momento a Seat, cuya ciota —
en 1.977 desciende del 46 al 35,7 por 100, y sobre todo a Citro3n,

que desciende en ese aflo del 17,4 al 10,9 por 100.

4. Desde 1.977 se observa que Renault ha aumentado congiderablemente -~
su participacién en la produccién total, pasando del 22,6 por 100 -
al 31,5 en 1.980. En el caso de Talbot ocurre lo contrario, ya que

decrece desde el 9,9 por 100 en 1.977 al 6,3 por 100 en 1.389.
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5. Finalmente, en 1,980 observamos que entre tres empresas se reparten
él 85 por 100 de la produccién total: Seat, con el 28,5 por 100; Re-

nault, con.el 31,5 por 100, y Ford, con el 25,2 por 100.

2,2+.2, la gama de modelos y variantes,

Otros aspectos en los que la competencia del sector también queda refle
jada son el nimero de variantes de modelos que salen anualmente al mercado, -
el perfodo de vida de los modelos y el comportamiento diferente de las empre-—

sags ante la salida de nuevos modelos.

En el cuadro nim. 7 se recoge para el conjunto de las empresas espafio-
las el ﬁﬁmero de variantes de modelos, clagificadas segin los tres tipos dé -
cilindrada b4sicos, para el perfodo 1,961-1.967. De la informacién contenida

en dicho cuadro podemos extraer las siguientes conclusiones:

1. E1 mimero de modelos ha venido aumentando de aflo en aflo. En 1,961 —

existfan 6 modelos, mientras que en 1.977 eran 77.

2. Este aumento en el ndmero de modelos existente en el mercado se ob—
serva muy claramente en dos aflos: 1.970 —en que se pasa de 39 a 51 -

modelos~ y 1.975 de ~62 a 80-.

3. En 1.976, y como consecuencia de la crisis se toma conciencia de. la
irracionalidad que suponfa mantener un mimero tan excesivo de mode——
los y variantes, y se observa una disminucién de las variantes de mo

delos de menos de 1.100 c.c.

4. BEste aumento en el nfmero de modelos y variantes se ha ido desplazan
do progresivamente desde los modelos de menos de 1.100 c.c. hacia --
los comprendidos entre 1.100 y 1.600. En 1.977 estos ¥ltimos suponen
41 varianteg, frente a 27 de menos de 1.100 c.c. Los modelos y va- -

riantes de m4s de 1,600 c.c. han aumentado desde el inicio de la cri



&0

1,961
1,962
1.963
1.964
1.965
© 1,966
1.967
1.968
1.969
1.970
1.971
1.972
1.973
1.974
1.975
1.976
1.977
1.978

Cuadro nm, 7 EVOLUCION DFL NUMERO DE VARIANTE DE MODELOS POR

CILINDRADA = -
£1.100 c.cy  _1.100-1,600 c.ce 31,600 cece TOTAL
5 1 6
6 1 7
6 2 .8
9 3 12
10 3 2 15
16 4 6 26
18 3 6 27
22 9 4 35
21 14 4 39
27 20 4 51
28 21 2 51
30 19 3 52
31 21 4 56
29 28 5 62
41 32 7 80
37 33 7 7
27 41 9 17
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a1

sis, hecho éste que serfa congruente con la hipétesis de que los es-
tratos de poblaci6n con niveles de renta m4s altos tienen una deman-

da muy inel4stica.

comparamos lag variantes de modelos segin las empresas también pode-

mos deducir algunas diferencias significativas (Véanse los cuadros mim. 8,9, .

10,11,12 y 19 y los grdficos ndm. 2,3,4,5,6).

1.

2.

4.

Seat es, con gran diferencia, la que posee mayor mimero de modelos y
de variantes. En 1,967 ofrecfa 7 modelos distintos, frente a 4 de Re
nault, 1 de Citrogn y 2 de Talbot. Para 1.977, la gama de las demis

empresas crecif -Fasa ofrecfa 5 modelos, Citro®n otros 5, Talbot 3 y
Ford 1- pero Seat‘continuaba presentando el mayor némero de varian——
fes de sus 7 modelos: 36 variantes, frente a 16 de Renault, 12 de Ci
troén, 17 de Talbot y 6 de Ford. Sin duda la gama de variantes de —

Seat es excesiva, ya que euﬁera seig veces a la de Ford.

También puede observarse que Talbot es la empresa que posee mids va—
riantes @e modelog de alta ciiindrada en 1,977 =23 por 100 de la ga-
ma frente a 9 por 100 en Seat y 16 por 100 en Citroén; Renault y - -

Ford no presentaban modelos de este tipo-.

Ford y Talbot se concentran fundamentalmente en modelos y variantes
de cilindrada media —el 66 y el 64 por 100 respectivamente de la ga-
ma de variantes, frente al 41 por 100 de Citro®n, 43 por 100 en Fasa

¥y 43 por 100 Seat-,

Renault es la empresa que produce proporcionalmente mayor nimero de
variantes de modelos de menos de 1,100 c.c. -52,2 por 100- mientras

que Ford es la que produce menor némero -25 por 100-.
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Cuadro mim, 8 SEAT VARTANTES DE MODELOS CLASIFICADOS POR C,C. EVOLUCION

Aflos €1.100 coc.  _1,100-1,600 coce  2>1.600 coc.  Diesel  Total
1.961 2 1 ' 3
1,962 2 1

1.963 2 2 4
1.964 3 3 6
1.965 3 3 6
1.966 6 3 9
1.967 6 2 8
1.968 6 5 11
1.969 6 7 1 14
1.970 9 8 2 19
1.971 8 11 2 21
1.972 10 7 1 17
1.973 10 9 1 20
1.974 9 10 2 3 24
1.975 12 13 3 4 32
1.976 10 13 2 4 30
1.977 11 14 3 4 32
1.978 3 36
1.979

1.980

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro mim. 7 FASA VARIANTES DE MODELOS CLASIFICADOS POR C.C. EVOLUCION

Alos €1.100 coce  1.100-1,600 c.ce 71600 c.c. Diesel Total
1.961 2 2.
1,962 3 3
1.963 3 3
1.964 5 5
1.965 5 5
1,966 4 1 5
1.967 4 1 5
1.968 5 1 6
1.969 5 2 7
1.970 5 2 7
1.971 5 4 9
1.972 7 4 1
1.973 7 5 12
1.974 7 5 12
1.975 15 7 22
1.976 14 7 21
1.977 9 7 16
1.978 6 7 1 14
1.979 16
1.980 v 16

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro mim,0 CITROEN VARIANTES DE MODELOS CLASIFICADOS PCR C.C. EVOLUCION

Aflos £1.100 c.c, 1,100-1.600 c.c.  21.600 c.c, Diesel Total
1,961 1 B 1
1.962 1 1
1.963 1 1
1.964 1 1
1.965 2 2
1.966 3 3
1.967 4 4
1.968 5 5
1.969 5 5
1.970 6 6
1.971 7 7
1.972 5 5
1.973 5 8
1.974 4 1 5
1.975 5 3 8
1.976 5 5 1 11
1.977 5 5 2 12
1.978 3 6 3 1 13
1.979

1.980

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro mim,-1 BARRETROS-CHRYSLER-TALBOT VARIANTES DE MODELOS CLASIFICADOS POR

Aos €1,100 cocs  1,100-1.600 cece  21.600.c.c,  Diesel  Total
1.961

1.962

1.963

1.964

1.965 2 2
1,966 2 6 8
1.967 2 6 8
1.968 3 4 1 8
1.969 3 4 1 8
1.970 4 3 4 2 13
1.971 4 2 2 2 10
1.972 3 4 2 9
1.973 4 3 3 10
1.974 4 8 3 15
1.975 4 6 4 14
1.976 6 6 4 2 18
1.977 11 4 2 17
1.978 13 3 2 18
1.979

1.980

Fuente: Elaboracién propia..
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Cuadro mim, 12 AUTHI VARTANTES DE MODELOS CLASIFICADOS POR C.C. EVOLUCION

Mlos 1,100 c.c, 1,100~1, 600 c.c, >1.600 c.c, Diesel Total

1,966 1 ’ 1
1,967 2 ' 2
1.968 3 3 6
1.969 2 5 7
1.970 3 4 7
1.971 4 4

1.972 5 4 9
1.973 5 4 9
1.974 5 4 9
1.975 5 3 8

<

Fuente: Elabaracién propia.
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Cuadro ndm, 13 FORD VARTANTES DE MODELOS CLASIFICADCS POR C.C. EVOLUCION

Mos  €1.1.00 cece  1.100-1.600 c.ce 21,600 c.c.  Diesel
1.976 2 2
1.977 2 4
1.978 2 4
1.979 2 4
1.980 2 6

Fuente: Elaboracién propia.

Total

4

A O O
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2, 243 Grado de integracién vertical,

Introduccién

ﬁl prop8sito de este epfgrafe es el de analizar el grado de integracién
vertical existente en las distintas empresas del sector del automévil en Espa
fla. Es decir, se trata de investigar en qué grado las empresas cubren de for-
ma completa las distintas etapas por las que discurre el proceso de produc- <
cién y distribucién del coche. Bn un capftulo posterior podremos ver que to-
dag las empresas del sector realizan los procesos de soldadura, ensamblaje y
pintura de las carrocerfas y el montaje final del vehfculo. Sin embargo no to
das llevan a cabo la estampacién de los panelecs de la carrocerfa o la fabrica

cién de asientos, radiadores, bloques de motor, etc.

La integracién vertical ha sido estudiada fundamentalmente por los teb—
ricos de la "Organizacién Industrial™ dentro del anflisis m4s amplio de la —
concentracién. La integracién puede ser "hacia atr4s" y "hacia delante", Las
dos preguntas bigicas que se plantean son: ¢ por qué éparéce el fendémeno de la
integracibn vertical? y lexiste una evidencia empfrica suficiente que apoye -
la idea de que el grado de integracién vertical de la industria est4{ aumentan
do?. No existe acuerdo entre los economistas sobre la contestacién a estas —

preguntas.

La primera pregunta nos lleva a plantearnos el tema de las ventajas e -
inconvenientes de la integracién vertical., Se seflalan como principales venta—
jas en favor de producir los componentes en lugar de adquirirlos 4 proveedo—

res exteriores:

1, La razén m4s importante puede ser la reduccién de costes., Cuando una
empresa compra los componentes en sectores que no son competitivos -

est4 pagando por ello un precio superior al coste marginal. Existe,
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por tanto, un incentivo a que la empresa fabrique estos componentes
y se apropie asf{ del beneficio monopolista que obtenfan los proveedo

res (4).

2, La pogibilidad de reducir el grado de incertidumbre y riesgo en la -
provisién de sus componentes. éuando los mercados no funcionan de —
forma competitiva y los precios no son por tanto buenos indicadores
de los excesos de demanda se pueden producir cuellos de botellas y -
estrangulamientos en el suministro de los componentes. Asf, como se-
flala Scherer (5) las empresas americanas de fabricacién de automévi-
ies han integrado verticalmente aquellos complejos de produccidédn en
los que se producfan cuellos de botella, como la estampacidén de ca—

rrocerfas y la fabricacién de motores y transmisores.

3. La integracién vertical, como seflalan algunos autores (6) permite au
mentar el poder monopolista de las grandes empresas que pueden esta-
blecer estrategias de dominacién sobre aquellas otras empresas que -

no esté4n integradas verticalmente.

Frente a estos argumentos en favor de la integracién vertical, otros au

tores han seflalado sus inconvenientes:

1. Frente al argumento de que la integracién vertical permite una reduc
cién de costes, Stigler (7) seflala que un aumento del grado de inte-—
gracién vertica% reduée la espécializaci6n en la produccién., Si en -
la industria pr;veedora de materiales existen economfas de escala ra
ra niveles de produccién superiores a los que la empresa integrada -
necesita, entonces como afirma Blair (8) es preferible comprar a un

proveedor especializado que aprovecha las economfas de escala. Si, -

por ejemplo, la industria de fabricacién de motores aprovecha las ——
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economfas de escala con una tirada de x unidades al aflo mientras que
la fdbrica de montaje alcanza su dimensién éptima conng unidades al
aflo, la empresa integrada se ve obligada a producir x unidades al —
aflo si quiere minimizar sus costes. En base a estos argumentos Sti—
gier seflala que en una industria en expansién al surgir las posibili
dades dé aprovechamiento de las economfas de escala es de esperar —
que surjan procesos de desintegracién de los procesos productivos, -
Un ejemplo que corrobora esta hipétesis son las estrategias de fabri
cacién de componentes mecdnicos, incluso motores, en comin para dis-
tintas empresas a nivel de Comunidad Europea -P.S.A., Fiat, Wolkswa-
gen~ 0 la propia estrategiavde Ford Buropa de especializacién de sus
distintas plantas productivas en la fabricacién de determinados - -

componentes,.

El argumento que tradicionalmente se ha utilizado en contra de la in
tegracién vertical de las empresas es que conforme aumenta el tama-
flo de una empresa y se diversifica y aumenta el ndmero de procesos -
due realiza, se incrementan considerablemente los costes de organiza
cién central y direccién de la empresa, que se ve sometida a unos ——

rendimientos decrecientes a escala (9).

En conclusién, podrfamos afirmar que no existe consenso entre los econg

mistas sobre las ventajas e inconvenientes de la integracién vertical,

En relacién a la gsegunda pregunta que nos hacfamos sobre si existe una

evidencia empfrica en favor -o en contra- de una tendencia histérica hacia la
integracién Qertical, habrfa que inclinarse por contestar negativamente., La -
ambigliedad de esta respuesta se explica en primer lugar -y dejando al margen

la delimitacién de los conceptos de industria y de empresa- por las dificulta

des de encontrar buenos indicadores del grado de integracién vertical. El in-
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dicador mds utilizado ha sido la relacién existente entre el valor afladido bru
to y las ventas, y cuanto m4s alta sea esta relacién nos indica que ﬁayor es -
el grado de integracién vertical., Sin embargo, como indicador presenta serias

deficiencias.

En primer lugar, este indicador nos proporciona una informacién engaflosa
cuando comparamos empresas -0 industrias— que se encuentran situadas en etépas
diferentes de la produccién. Por ejemplo, supongamos una economfa formada sola
mente por tres empresas desintegradas: la primera produce materias primas, la
segunda fabrica el producto y la tercera lo distribuye, y cada una' tiene un va
los afladido de 1/3 de la produccién. Suponiendo gue la empresa productora de -
materias primas no compre nada, su relacién valor afladido/ventas es 1, dando -
la impresidén engaflosa de que est completﬁmente integrada. Para la segunda - -
empresa, la relacién es 0,5, mientras que la tercera es de 0,33 a pesar de que

las tres empresas estén desintegradas.

El problema de egte indicador es que no recoge las modificaciones en el
valor de la produccién que ocurren en las distintas etapas de la produccién.
Tampoco refleja el hecho de que el valor afladido puede variar considerablemen-—
te de una etapa de produccién a otra, por 1o que una elevada relacién valor —
afladido/ventas puede no indicar un alto grado de integracién vertical sino - -
simplemente que la empresa realiga una etapa -y las otras no la realizan- que
tiene un alto valor afladido. Finalmente, este indicador no tiene en cuenta las
diferencias en producfividad que existen de una empresa (o industria) a otra.
Por ello, otros autores han preferido utilizar para comparar el grado de inte
gracién vertical entre las empresas —4 para una misma empresa a lo largo del
tiempo- la relacién ndmero de trabajadores empleados/produccién, indicador —
que sélo puede ser aceptable si suponemos que la productividad entre las - —

empresas es la misma, Por ello algunos autores han prescindido de utilizar in



dicadores cuantitativos que midan el grado de integracién vertical y prefie— .
ren el andlisis cualitativo obtenido de la informacién directa suministrada -

por las propias empresas.

Consecuentemente con todo lo dicho anteriormente no sorprende, como - -
afirma Scherer (l0), que no exista una evidencia empfrica clara sobre el grado
de integracién vertical que existe en la industria de paises tales como Esta-
dos Unidos. Otros autores, como Laffex'al) no parecen haber encontrado una —
evidencia de que exista en la industria americana una tendencia histérica cla

ra en favor de un mayor grado de integracién vertical,

La integracidn vertical en el sector del automfvil en Espafia.

Como comentamos en el apartado anterior, las empresas del sector del au
tomévil a nivel mundial poseen grados diferentes de integracién vertical., - -
Tampoco existe una tendencia clara evolutiva en el tiempo a pesar de que algu
nos economistas vefan en este sector argumentos en favor de la desintegracién.
vertical, Asf, J. Robingon afirmaba: "Si una empresa del sector del automévil
empieza a gentir una presién decreciente de los beneficios cuando ella decre-
ce de tamaflo, puede encargar la fabricacién de algunas piezas del coche, como
por ejemplo el radiador o la carrocerfa, a una empresa especializada y conti-
miar incrementando su produccién de coches sin hacer crecer su personal., La -
empresas egpecializada, por el contrario, a medida que aumenta la escala de -
la produccién se beneficiard de aquellas economfas técnicas que no podrfan —
ser alcanzadas por las empresas fabricantes de coches porque cada una produ-—
cird individualmente demasiado poco de cada componente como para permitir su

completo desarrollo" (12).

Corroborando esta idea, Abernathy (13)encuentra evidencia empfrica en -

favor de una relacién inversa entre cambio tecnolégico en el proceso producti
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vo y el grado de integracidén vertical de las empresas americanas del automf—
vil, Cuando la tasa de cambio tecnolégico es muy répida, un menor grado de in
tegracidn vertical permite una mayor flexibilidad de la capacidad productiva.
Sin embargo cuando el cambio tecnolégico de procesos es poco importante y los
cambios mis relevantes se producen en la tecnologfa de productos, existe evi-
dencia de que el grado de integracién vertical parece aumentar o al menos se

estabiliza, En la situacién actual, con la aplicacién de la microelectrénica

¥y las nuevas tecnologfas al proceso productivo y al producto,empiezan a apare

cer sfntomas de integracién vertical hacia atrés.

El propésito de este epfgrafe es comprobar si existe en las empresas —
del sector del automévil en Espafia una tendencia clara hacia un mayor o menor
grado de integracién vertical, y hacer un ariflisis comparativo estf{tico del -

grado de integracién vertical entre las distintas empresas del sector,

Para ello hemos construido, en primer lugar, un cuadro en el que Se re-
fleja para algunas empresas el valor de los ratios valor afladido/ventas duran
te el perfodo 1,971-1,980., El concepto de valor afladido nos refleja la contri
bucién de cada empresa al valor del producto finai. Este ratio puede ser in—
terpretado como la fraccién del producto final que la empresa realiza en lu-—
gar de comprarlo a los proveedores. lLa primera pregunta a plantearse es la si
guiente:; Y es elratio valor afadido/ventas en las empresas espaflolas signifi-
cativamente diferente al de otras empresas lmportantes del sector?, Si compa-
ramos los siguientes datos correspondientes al valor de este ratio para las -

tres principales empresas americanas del automévil, para distintos aflos

Ny A
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Valor afladido/ventas

Mo - GM; - Ford Chrysler
1.947 0,470 0,370 0,288
1.950 0,515 0,384 0,306
1.955 0,500 0,413 0,353
1.960 0,486 0,471 0,319
1,965 0,522 0,404 0,373

Fuente: R.W. Crandall, citado en Abernathy 1.978, pdg. 37

con los expuestos en el cuadro construido para las empresas espaflolas (véase
cuadro ndm. 14), adn cuando los aflos de referencia no son coincidentes en el
tiempo, parece que el grado de infegracidn vertical de ias empresas espafio—~
las es inferior al de las tres grandes empresas americanas. Este dato no de-
be extraflarnos si consideramos el contexto proteccionista en el que se ha de
sarrollado la industria del automévil en Espafla, y especialmente la cl4usula
del contenido nacional exigida a las empresas”que ha permitido la consolidec-

cién de una industria auxiliar.

Con objeto de comprobar si existe una tendencia histérica comin en to-
das las empresas en relacién a su grado de integracién vertical, hemos elabo
rado el gré&fico nim. 7 que refleja la evolucién del ratio valor aﬁadido/veg
tas para las cuatro empresas(14) durante el perfodo 1,971-1.980, Sérprende -
comprobar que no existe una evolucién regular. Asf, Seat presenta una rela—
cién aproximadamente creciente de dicho indicador desde un valor de 0,21 pa-
ra 1.971 hasta 0,43 en 1,977 para posteriormente descender a un valor de = -
0,27 en 1,979, y nuevamente crecer en 1,980 hasta 0,32. Por el contrario en
Fasa el ratio permanece préicticamente constante a un valor entre 0,30 y 0,31

hasta 1.975 y sube hasta 0,35 -0,36 en el perfodo de 1.976-1.979, para des—
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Cuadro ném, L4EVOLUCION DE LA RELACION VALOR ANADIDO/VENTAS

(Estimacién del grado de integracién vertical)

AROS SEAT FASA CITROEN TALBQOT FORD

1.970

1.971 0,28 0,30 0,28

1.972 0,26 0,30 0,29

1.973 0,32 0,31 0,23

1.974 0,33 0,31 0,27

1.975 0,37 0,31 0,33

1.976 0,35 0,35 0,25 0,57
1.977 0,43 0,36 0,35 0,24
1.978 0,28 0,36 0,24 0,35 0,28
1.979 0,27 0,36 0,28 0,33 0,32
1.980 0,32 0,34 0,29 0,30

Fuente: Elaboracién propia sobre datos recogidos de las Memorias anuales

de las empresas y de "Fomento de la Produccién'.
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cender en 1.980 a 0,34. En el caso de Talbot, el perfil es irregular, obger-
véndose desde 1.977 una éstabilizacién.en un valor de 0,35 que desciende en

1.979 a 0,33. Bn el caso de Ford, dada la brevedad de la serie s6lo puede de
cirse que parte de un valor mu& reducido en 1,976 de 0,24 y se observa una -
tendencia continuamente creciente hasta un valor de 0,32 en 1.979, aunque en

1,980 descienda.

Como se ha dicho anteriormente, el ratio valor afladido/ventas puede —
ser engafloso como indicador del grado de integracién vertical porque conside
ra, entre otros aspectos, que las distintas etapas por las que discurre el -
proceso productivo tienen igual valor afladido, cuando parece claroc que las -
$1timas etapas del proceso (por ejemplo, montaje) tienen mayor valor afladido

que las primeras (por ejemplo, fundicién o forjado).

Otro indicador que generalmente se utiliza para conocer el grado de in
tegracién vertical es el ratio nimero de trabajadores empleados/unidades de
producto. Si hacemos el supuesto de que la productividad media permanece - -
constante a lo largo del tiempo y que su nivel es el mismo entre las distin-
tas empresas, y suponemos que la produccién es homogénea, entonces el creci-
miento de este ratio es un buen indicador de un aumento del grado de integra
cién vertical. Con este fin hemos elaborado el cuadro mim, 15, donde se reco
ge el comportamiento del ratio nﬁméro de trabajadores empleados/unidades de
producto para 4 empresas (15)durante el perfodo antes considerado. D¢ los re
sultados que se obtienen no es posible extraer ninguna conclusién porque uno
de los supuestos que m4s arriba se citaban —constancia de la productividad-
no parece cumplirse en el caso espafiol. Asf, el aumento de este ratio para
Seat desde 1,974 no es tanto una evidencia de un proceso de integracién yer-

tical como probablemente una disminucién de la productividad. Sin embargo, -



1.970
1.972
1,972
1.973
1.974
1.975
1.976
1,977
1.978
1.979
1.980

Seat

0,08
0,09
0,07
0,08
0,08
0,09
0,09
0,09
0,11

0,10

a3

Cuadro mim, 15 PLANTILLA/PRODUCCION

Renault

0,08
0,09
0,09
0,08
0,08
0,08
0,09
0,09
0,09
0,08

Citrogn

0,08
0,07
0,07
0,07
0,09
0,07
0,05
0,08
0,09

0,09

' Talbot Ford

0,04
0,04

0,04
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si comparamos dicho ratio entre las distintas empresas, el bajo valor que al-
canza para el caso de Ford corrobora no sélo una mayor productividad, sino —

también un menor grado de integracién vertical que Seat y Fasa.

Teniendo en cuenta la imposibilidad de encontrar indicadores cuantitati
vos que reflejen fiablemente el grado de integracién vertical, y que como --
afirma Schererdeben utilizarse con sentido comin, y cuyos resultados deben —
analizarse con cuidado (16), hemos preferido aproximarnos a un analisis cuali-
tativo del grado de integracién vertical existente entre las diferentes empre

sas.

En el gréfico ndm. B8 se presenta una comparacién de tipo cualitativo en
tre el grado de integracién vertical de las distintas empresas espafiolas si—
guiendo el método utilizado por Abermathy (17), Para ello se han elegido ocho
procesos tfpicos de fabricacién o montaje de componentes en las f4bricas de -

autombviles:
1. Fabricacién y montaje de cristales (parabrisas, ventanas, etc.).

2. Fabricacién y montaje de equipo eléctrico, concretamente del comple-
jo cableado que pone en conexién todo el sistema eléctrico del vehf-

culo,

3, Fabricacién y montaje de" asientos para coche, que puede incluir la -
fabricacién de la tapicerfa y la de la estructura metdlica del asien
to, el corte de las piezas de tela, el montaje de la tapicerfa, etc.,
hasta el acabado y colocacién dei asiento en el vehfculo correspon——

diente,

4. Montaje de los paneles de guarnecido interior del vehf{culo, muy simi

lar al montaje de los asientos,
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Estampacién de paneles de chapa para carrocerfa, que incluye desde -
el corte ¥y las diversas estampaciones hasta el ensamblaje de subcon-—

juntos completos de chapa.

Fabricacién de motores, incluyendo tanto la fabricacién de las pie—
zag iniciales (fundicién del bloque, gtc.) hasta su acabado oomo mo-
tor, pasando por las fases intermedias de tratamientos térmicos, me-

canizado, montaje de subconjuntos, etc.

¥y 8. Fabricacibn de radiadores y transmisores, procesos a los que —

nos réferimos de forma similar a la fabricacién de motores.

el proceso de fabricacién y montaje de los componentes Abernathy es-—

tablece 9 niveles, de las cuales aquf sblo hemos utilizado 7, puesto que los

dos superiores -8 produccién de la materia prima; y 5 extraccién de la mate—

ria prima- no se llevan a cabo en las plantas de fabricacién de automéviles.

Estos niveles gon:

1.

2,

3.

4.

Te

Montaje final.

Preparacién del médulo o componentes para el montaje final.
Acabado del médulo o componente (pintura, pulimentado, etc.).
Fabricacién o montaje del componente.

Fabricacién de la pieza, en dimensiones acabadas.

Fabricacién de la pieza, en dimensiones toscas.

Fabricacién del material para la pieza (acero, pléstico, cristal, te

la, etc.).

Para utilizar esta escala de 7 niveles hay que tener en cuenta que:

ceeleos
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a) El nivel inferior (12 Montaje final) se refiere a la integracién de
cada uno de los compénéntes en el producto final —en este caso, un

vehfculo~ por lo cual siempre se realizan dentro de la empresa.

b) El 3%y @niveles se refieren al acabado de componentes y a su prepa
racién para la integracién en el vehfculo, por lo cual no siempre -

se llevan a cabo dentro de la propia empresa,

¢) Cuando una empresa lleva a cabo un nivel superior, se supone que =

realiza también todos los inferiores.

Las conclusiones que se pueden extraer a partir de este gréfico son —

las siguientes:

- De los componentes elegidos, Unicamente los critales y radiadores —

son fabricados, en todos los casos, fuera de las empresas.

- Todas las empresas fabrican motores, si bien no todos los tipos de =

motores que venden (Citro#n).

- Los fabricantes de paneles de guarnecido interior, asientos y trans-
misiones est4n integradas en unas empresas y no en otras, sin que se

puede apreciar algén criterio comin.,

- BEn estampacién de chapa -fabricacién de paneles de carrocerfas, hay

dos tipos de empresas claramente diferenciadas:

. las que llevan a cabo todo el proceso: Seat, Renault y Ford.

. las que no los fabrican en su interior: Citro¥n y Talbot.

- BEn la fabricacién del cableado también encontramos dos estrategias -

diferenciadass

. montarlo completo dentro de la empresa: Seat y Rerault.

. adquirirlo completo ya montado: Citroén, Talbot y Ford.
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- Lag empresas mds integradas, por lo que a estos procesos se refiere,

éon claramente Seat y Renault.

Ford mantiene también un grado de integracién importante -fabrica
asientos, paneles de guarnecido interior, paneles de carrocerfa y mo
tores- en lo cual parece seguir con la estrategia tradicional de - -

Ford Motor Go.

Citroén Hispania tradicionalmente ha mantenido una relacién de —
fuerte integracifn con su casa matriz, por lo que en Espafla se fa—
bricaban determinados componentes de los vehfculos y en Fréncia otrosg,
lo que explica el interés de instalacién en una Zona Franca. De su -
casa matriz francesa ha importado desde siempre los paneles de lag -
carrocerfas —salvo en el caso del modelo A- gran parte de componen——
tes mecdnicos, y motores completos, lo que explica su menor grado de

integracién vertical.,

Talbot también importa de Francia los paneles de las carrocerfas
de sus modelos, pero como empresa estd{ m4ds integrada que Citroén, -
puesto que fabrica transmisores y un sin mimero de componentes mecd-

nicos pequeflos que otras empresas adquieren fuera.
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2.3, EL PODFR EN LAS EMPRESAS DEL AUTOMOVIL.

Para abordar el anflisis del poder en el sector del automévil se han -
investigado las conexiones entre las cinco empresas estudiadas y otros secto
res considerados como los principales detentadores del poder econémico en es
te pais -Banca, Sector Eléctrico, Empresas Estatales y Pdblicas- y con las -
sociedades financieras y la industria auxiliar por medio de la existencia de

mientros commnes en los Consejos de Administracién respectivos (18).

Estas conexiones se han investigado para los aflos 1.970, 1.976, 1.979
y 1.980, y la primera conclusién que se puede extraef del trabajo realizado
es que a lo largo de la d8cada de los 70 las relaciones entre las empresas -
del automévil y-las de otros Sectores, o entre estas empresas y bancos, no -
han cambiado pricticamente (19).por ello, la presentacién de los datos se —
realizard en grificos de relaciones sectoriales, uno por cada sector, repre-

sentativos de las relaciones de poder en la década de los T7O.

En cada uno de los grdficos de relaciones sectoriales aparecen las cin
co empresas de fabricacién de turismos junto con aquellas empresas con las -
que estén relacionados en el sector de que se trate., La existencia de conse-
jeros comunes se expresa por una lfnea continua entre las dos sociedades re-
lacionadas. La identificacién personal de los consejeros se puede efectuar -
consul tando la lista numerada de consejeros comunes que se incluye a conti——

miacién de los grificos.

Las conclusiones que se pueden extraer de la informacién expuesta en -

los gréficos ndmeros 9,10,11,12,13 y 14 son las siguientes:

1. Seat es la empresa que aparece claramente engarzada en las 4reas del
poder econdmico, ya que tiene consejeros comunes con 10 bancos -en—

tre ellos los mis importantes del pais, tanto oficiales como priva-
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vados~ 3 Sociedades financieras, ademfs de Fiseat, 16 empresas egta-—
tales, 12 empresas eléctricas y éinco empreéas de la industria auxi-
liar. Ello es indicativo, por otra parte, de que la ocupacién de un
puesto en el Consejo de Administracién de Seat ha sido y es uno de
los premios otorgados a los polfticos y a los dirigentes de empresas
ﬁﬁblicas en agradecimierto a sus servicios, por lo que Seat cuenta =
con ex-ministros y ex-directores del I.N.I. en su instancia superior.
Su conexién con el sector privado —especialmente con la banca y el =
sector eléctrico- vienen a confirmar, una vez més, la egcasa autono—

mfa de la empresa pdblica respecto de la iniciativa privada.

2, Renault, por su parte, presenta un nivel de relaciones claramente in
ferior al de Seat. Tiene consejeros comunes con 4 bancos, 5 financie

ras, 1 empresa estafal ¥ 1 empresa de la, industria auxiliar,

3. Las relaciones de Citro¥n con los grupos de poder vfa consejeros son
fnfimas en cantidad, pero importantes en peso espec{fico por la pre~
sencia de la familia Garrigues en su Consejo de Administracién. Solo
tiene consejeros comunes con 1 banco, 1 financiera y 1 empresa auxi-

liar,

4. Chrysler-Talbot posee consejeros comunes con cinco sociedades finan-
cieras -relacionadas a su vez entre sf por los mismos consejeros de

Administracién- y con la industria auxiliar -1-.

5. Ford se relaciona con dos bancos, dos sociedades financieras, tres -

empresas estatales y una empresa auxiliar,

Asf pues, se puede decir que a partir del estudio del poder en el sec—
tor del automdvil a través de los consejeros comunes no ge observa con la ex—
cepcién de Seat, una estrecha integracién en los grupos de poder industrial y

financiero,
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Fllo se puede interpretar como un reflejo del cardcter filial de las -
empresas espaflolas en relaciﬁn con las principales multinacionales del sector,
que se ve corroborado por la existencia de 84 extranjeros -—el 49 por 100~ en-
tre los 171 Consejeros de Administracién investigados, que se reparten entre

las empresas:

Seat » « « o + o 18 consejeros extranjeros,
Renault , . . . 17 consejeros extranjeros.
Citroén ., . . . 15 consejeros extranjeros.
Talbot « &« « . o 27 consejeros extranjeros,

Ford + « « « « o 7 consejeros extranjeros.
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Listado de Consejeros de Administrdcién

1. Alberd Sagasta, Franciso (R).

2. Andino Ruiz, Nicolds (S).

3, Antoflanzas Pé&rez-Fgea, Juan Miguel (S).
4. Aparicio Olmos, Francisco (s) »
5. Armand Carrere, Leén (R).

6. Aiteche Olabarri, José (S).

7. Arteche Villabaso, Julio (S).

8, Azpilicueta Ferrer, Manuel (S).

9. Barreiros Rodriguez, Celso (T).

10. Barreiros Rodriguez, Eduardo (T).
11. Barreiros Rodriguez, José Graciliano (T).
12, Barreiros Rodriguez, Valeriano (T).
13. Barthier Charles (C).

14, Basagoiti Amezaga, Antonio (S).

15. Battus Casimir (C).

16. Beltran Rojo, Fernando (S).

17. Bernaldo de Quiros, Abilio (F).

18. Bertetto Achien (R).

19. Beullac Christian (R).

20. Boada Vilallonga, Claudio (F).

21, Boella Opessi, Felice (S).

22. Boillot Sean (C).

23, Boldori Spartaco (S).

24. Bono Bodo, Paolo (S).

25, Bougler, Michel (R).
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26. Brand Hams (F).

27. Braschi Barbieri, Adolfo (S).

28, Buckmimster, Philip (T).

29, Bulla Giachino, Viccenzo (S).

30, Cabello de Alba y Gracia, Rafael (S).
31, Calvi Francia, Giuseppe, (S). '
32. Cafteque Ranz, Teodoro (R).

33, Caro Rodriguez, Eloy (R).

34, Carrién de Castro,Heliodoro (C).
35. Carrién Rojo, Heliodoro (C). .

36. Cavero Lataillade, Iftigo (T) (Ministro).
37. nguic,' Jose de (C).”

38, Clua Dominguez; José Javier (S).
39, Charipar, Jack E. (T). '
40, Chassepot, M. (C).-

A1, Chaves Viciana; Estanislao (T).
42, Chesebrough Harry, E. (T).

43. Day John, W. (T). '

44. Diechich Joachim, F. (T).

45. Falco Roncassaglia, Franco (S).
46, Ferndndez de Araoz, Eduardo (R).
47. Ferndndez Martinez, Antonio (V'I‘).
48. Ferrero Cullido, Ruggero (s).

49. Fierro Vifta, Arturo (R). ‘

50, Forman Donald, A. (T).

51, ~Franco Bahamonde, Nicol4s (R).

52, Freire-Caeiro de Matta, Basilio (R).



53.
54.
554
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62,
63.
64.
65.
66.
67.
68,
69.
70.
71.
72,
73.
T4.
75.
76.
7.
8.

79.

100

Fuente Duque, José Luis (R).

ﬁuSaro Cestari; Piefo (Sj.“

Galén Argliello, Tomds (S).

Galnares Sagastizabal, Francisco (R).
Garcfa~Egocheaga Manzano, Javier (S).
Garcfa Forero, Celso (T). ‘
Garcia Usano, José (S).

Garrigues Dfaz-Caftabate, Antonio (C).
Garrigues Walker, Antonio (F). ‘
Genero Gaude, Alessandro (S).

Georges Yves (R).

Ghidella Ixmoéenti, Vittorio (S).
Gillespie Gwain (T).

Gonz4lez-Adalid Rodriguez, Antonio (S).
Gonzélez~Bueno Benitez, Pedro (C). 4
Gonz4lez-Bueno y Bocos, Carlos Jos& (c).
ConzéIez-ﬁueno y ﬁocos, Pedro (C). ‘
Grahan Erwin, H. (T).

Gray Norman, L. (T).

Gutierrez-Cortinez y Corral, Marmuel (S. y T.)
Gutierrez Seprun, José Luis (R).

Habib Thomas (S. y T.)

Hanon Bernard‘(F). ‘

Hereil Derrich (S).

Heywood Derrich.(S).

Hollis Cﬁarles, M. (T).

Hougham John W. (F).
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80, Hunt Gilbert, A. (T).

8l. Jiménez-Alfaro y de Alaminos, Manuel (R).
82. Karcher Xavier (1). ‘
83, Killerfer Tom (B).

84, lander Donald H. (T).

85, iaurens‘Delpech, ié;n (R).

86, Levy Carl (F). »

87. Lombard Jacques (C).

88. Lépez Gonzélez, Santiago (R).

89. Lépez Muzo, Ramén (R).

90, Lépez Sendon, Antonio (F).

91, Lozano Aguirre, Francisco (S).

92, Lozano Bergoa, Francisco Javier ( ).
93, Lozano Capellén; Celso (R). '

94, Iucas Alfred (c).

95, Mac~-Veigh Alfos, Jaime (S).

96, Maison Michel (R). .

97. Mangenot Max (R).

98, Martinez Cattaneo, Antonio (C).

99. Mateo Martinez, Francisco (R).

100, Mattioli Calozza, Francesco-Paolo (S).
101. McDougall John (F).

102, Mckechnie Richard (T).

103, Meese Maecker, René (R).

104, Miaskieviez Leopold (R).

105. Middelboe Ulrik (F).

106, Minett Irving J. (T).
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107. Ninola Fiori, Enrico (S).

108. Monsalve Flores, Pauliho (R).

109, Montes Garzon, José (R).

110, Montes Heredia, José (T).

111, Montes Pérez, José Antonio (S).
112, Morrow Thomas (T). ‘

113, Muffoz Ramirez, Rafael (S).

114. Nadal Ferndndez Arroyo, Jaime (S).
115. Noel Andxe (C). '
116, Olave Ransinangue, Luis (R).

117, Olds Frank,U. (T).

118, Ortiz Echaglle, José (S).

119, Osorio Garcia, Alfonso (s).

120, Pascual Catala, Angel (C).

121. Pechana Cantini, Emando (S).

122, Pérez de Bricio Olariaga, Carlos (S).
123. Pérez VAzquez, Horacio.(T).

124, Peronnin Jean (C. y T.).v

125, Perrin~Pelletier, Francois (T).
126. Pierre Pisano, Jean (C).

127. Poilleux René (C).

128, Poling Harold, A. (F).

129, Pﬁdo )" Colén de Carvajal, Manuel (F).
130, Ramirez Arroyo, Luis (S).

131, Ramos Dfaz, Francisco Javier (S).
132. Ravenel Raymond (C). 7

133, Ribera Barnola, Juan (S).



134,
135.
136.
137.
138,
139.
140.
141,
142,
143.
144.
145.
146.
147.
148.
149.
150,
151,
152,
153,
154.
155.
156.
157,
158.
159.
150.
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Ricart Medina, Wilfredo (S).

Righini Maltoni, Carlo (S).

Rodriguez Boti, Franciséo (s).
Rodriguez-—f’omatté Martinez, José§ Iuis (R).
Rodriguez Vifla, Luis (R).

liogers Franklm l;‘l. (T). 7

Rolle Rubida, Carlo (S).

Rollier Francois (C);

Romiti D'Andrea, Cesare (S).

Ruy George, M. (T).

Rubio Fernindez, Fernando (S).

Salis Balzola, Miguel (S).
S4nchez~Cortés y Davila, Juan (S).
Snchez Huerta, Alfonso (R). .
S&nchez y Menendez-Rivas,' Florencio (8).
Selgas Martfn, Juan (S). '
Semenera Pierre (R). ‘

Semir y Carroz, Jaime (S(.

Sommer Robert (C).

Soria Ghittino, Fimmio (S).

Soubrie Lépez, Genaro (R).

Souleil Pierre (R).

Storen Willian J. (T).

Taylor George (C). o

Toda Diezma,Frahcisco (R).
Torrontegui Ibarra, Leandro José (S).

Tiberghein Pierre {R).
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161, Tufarelli Torchiti, Nitola (S).
162, Turbull George (T). -

163. Urquijo de Federico, Francisco (S).
164. Ussia y Cavalda, ILuis (S). '
165, Valles Redriguez, Matias (T).

166, Vernay Pierre (R). .

167. Vila Garriz Mamuel (s).

168, Vives Martinez, Blas (F).

169, Warren Louis, B. (T)«

170, Wormet H. Arthur (T).

171, Inclan y Giraldo, Alvaro (T).

(S) SEAT
(R) RENAULT
(F) FoRD |
(C) CITROEN

(T_) TALBOT (Barreiros y Chrysler).
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CAPITUIO 3, ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DEL MERCADO: DEMANDA,

3.1, La demanda de coches como demanda de bienes de consumo duraderc.

El estudio del comportamiento de la demanda de bienes de consumo durade
ro presenta mayores dificultades tedricas que el an4lisis de la demanda de =-
consumo corriente. La adquisicién de un nuevo coche, como la de cualquier - -
otro bien de consumo duradero, habrfa que considerarla realmente como una in-
versién en un activo real que va a generar, en el perfodo de adquisicién y en
los perfodos sucesivos, un flujo de servicios para el comprador del mismo. Co
mo afirma Rojo "el tratamiento tééricamente correcto de los bienes de consumo
duraderos serfa el siguientes imputar al consumo de las economfas domésticas
log flujos de servicios de consumo rendidos por tales bienes durante su vida
util .,. valordndolos aproximadamente por el coste de depreciacién e interés
..+ y considerar, en el perfodo de adquisicién, como ahorro con simulténea in
versién en activos reales de los consumidores"(1). Este enfoque nos llevarfa
a plantearnos dos tipos de preguntas: la primera serfa aCuéles gon los facto-
res que influyen en la demanda stock de adquisicién de un coche? Y la segunda,
zqué factores influyen en la demanda flujo de servicios generados anualmente
por un coche? La contestacién a la primera pregunta nos lleva a plantearnos -
la demanda de coches como una demanda de capital, mientras que la segunda pre
gunta nos permite estudiar la demanda de coches como la de cualquier otro - -

bien de consumo corriente de cardcter perecedero.

Sin embargo, este enfoque teérico tiene insuperables dificultades cuando
trata de aplicarse a la prdctica. La dnica informacién de que se dispone es lo
referente a la adquisicién de vehfculos, pero no podemos conocer la imputacién

de los servicios que dichos vehfculos prestan anualmente al comprador (2).
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A estas dificultades habria que afladir que el coche no es un bien de con
sumo homogéneo, es decir que los servicios que presta un turismo de cinco caba
1los son muy diferentes de los de diez caballos, Esta dificultad se ha tratado
de resolver en la literaluta mediante el llamado anfglisis.de caracterfsticas -
(3). Los bienes que el consumidor adquiere en el mercado casi nunca son artfcu
los que presten un servicio finico y definido, sino que poseen un cierto mimero
de caracterfsticas que son las que proporcionan satisfaccién y no tanto los ar
tfculos en si. En el caso del autom§vil estas caracter{sticas son el nimero de
cilindros, la potencia méxima en caballos, el némero de plazas, el peso en ki~

los, las revoluciones por minuto, la velocidad m&xima, etc.

Teniendo en cuenta tadas estas dificultades, es f4cil de explicar =-como
afirma Pyatt  (4)- que no exista una teorfa de los bienes de consumo duradero
que haya alcanzado un congenso suficiente entre los economistas, y que cada —
uno haya encontrado justificaciones "ad hoc" a la informacién empfrica obteni-

da.

3,2, Evolucidn temporal del stock del autombvil.

Con objeto de aproximarnos al conocimiento de la evolucién temporal de
la demanda de automéviles vamos a utilizar dos fuentes bdsicas de informacién,
Por un lado, la evolucién del parque de turismos, que es un buen indicador de
la evolucién del sotck de coches durante el perfodo considerado (1.960-1.980).
Por otro lado, el crecimiento del mimero de matriculaciones nos proporciona -
informacién sobre el flujo de muevos coches que amualmente se incorporan al -

stock existente.

En relacién a la evolucidn del parque de turismos podemos observar (ver
cuadro mim. 1 ) que se partfa en 1.960 de un stock inicial muy bajo (290.367

unidades) que va a conocer a lo largo de la década de los 60 -y hasta 1.969-
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Cuadro nim, 1 EVOLUCION DEL PARQUE DE TURISMOS

1.960
1,961
1,962
1,963
1.964
1.965
1,966
1.967
1.968

1,969

Fuente: Anuarios de la Direccién

elaboracién propia.

290.367

358,491

440,048

529.094

652,297

807,317
1,052,506
1.334.837
1.633.973
1.998.838
2.377.726
2,784,676
3.254.801
3.803.659
4,309,511
4.806,833
5.351.363
5.944.942
6.530.428
7.057.521
7.556.511

%

23,4
22,7
20,2
23,2
23,7
26,8
26,8
22,4
22,3
18,9
17,1
16,8
16,8
13,2
11,5
11,3
11,0

9,8

8,0

7,0

General de Tr4fico y



una tasa de crecimiento superior al 20 por 100, A partir de 1.966 la tasa de
crecimiento va descendiendo de forma continuada hasta 1.980. Asf, en 1,966 -
la tasa de crecimiento era del 26,8 por 100 y en 1.980 era sélo 7 por 100, -
como ge puede ver en el cuadro mdm. 1 ., Esto nos indica que el mercado ha -
ido progresivamente alcanzando la fase de madurez que corresponde a su satu-

racién,

Utilizando la terminologfa acufiada por Vernnon en su teorfa del ciclo-
producto (5) se dice que un mercado alcanza su fase de madurez cuando la ta-
gsa de crecimiento del stock disminuye considerablemente y su evolucidn viene
explicada b4dsicamente por la demanda de reposicién (hip&tesis que trataremos
de constatar) y por el crecimiento de la poblacién, Con objeto de eliminar -
la influencia del crecimiento de la poblacién sobre la evolucién del stock -
de autombviles, hemos elaborado el cuadro mfm, 2 en el que se recoge la evo

lucién de la relacién mimero de habitantes/vehfculo de turismo.

Este indicador también nos permite hacer comparaciones con otros pai——
ses con niveles de desarrollo econémico similares. Por ello hemos elaborado
el cuadro mfm, 3 donde se recoge para los principales pafses de la OCDE y
para los aflos 1.969, 1,971, 1.973, 1.975, 1.977 ¥ 1.979, el indicador habi—
tantes/vehfculo de turismo y la renta per c4pita. Podemos observar que duran
te esos aflos Grecia, Portugal y Espafla poseen, por ese orden, una relacién -
m4s alta, lo que refleja un nivel de motorizacién mucho m4s bajo. Si compara
mos ese indicador con la renta per cdpita, podemos observar que para cada —
uno de esos aflos el nivel de motorizacién es comparativamente mis bajo que -~

el que les cofresponderia por su renta per cépita comparada con otros pafses.

En 1.969 la relacién habitantes/vehfculo de turismo era en Espafia 3 ve

ces superior a la de Italia, mientras que la renta per c4pita en Italia era

*



Cuadro mim. 2

Ndm. de Habitantes

Aos por_vehfculo de tu
rismo,
1.960 105
1.961 87
1.962 72
1,963 60
1.964 50
1.965 40
1,966 31
1.967 25
1.968 20
1.969 17
1.970 14
1.971 12
1.972 11
1.973 9
1.974 8
1.97% 7
1.976 7
1.977 6
1.978 6
1.979 5
1.980 5

Fuente: Anuario Estadfstico General,
D.Gral. de Trifico y elaboracidn propia.
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solamente 1,8 veces superior a la de Espafla, A la misma conclusién llegarfa-
mos si comparamos con otros pafses como Alemania, Gran Bretafla, etc. Fn - —
1.979 se continfa observando que Espafia tiene un nivel de motorizacién bajo

comparado con el de otros pafses (6).

3.30 Fl grado de midurez en la demanda de automéviles.

La demanda de bienes de consumo duradero puede dividirse en dos gran-—
des grupos. Por un lado, estarfan aquellos bienes que se han convertido en -
necesarios, cuya demanda tiene una elasticidad renta cercana a cero: utensi-
lios de cocina, bombillas, etc. que son tan baratos que cualquiera que desee
comprarlos lo puede hacer; objetos ante los cuales el problema al que se en-
frenta el consumidor no es el de adquirirlos o no, sino el de decidir la ca-
lidad de los mismos, ea decir cufnto dinero est4 dispuesto a gastar en su ad
quisicién, La demanda de mercado de tales bienes es, por definicién, una de-

manda de reposicién,

Por otro lado, estdn aquellos bienes cuya demanda tiene una elastici—
dad renta mds alta y en donde la propiedad de los mismos no ha llegado a ese
nivel de saturacién (7). Existen sectores de la poblacién que desean adqui-—
rir ese bien pero no pueden adquirirlo y que por tanto poseen una demanda —

nueva que no han satisfecho.

En el sector del automévil coexisten estos dos tipos de demanda, Asf,
existe una demanda de reposicién para aquellos sectores de la poblacién que
poseyendo ya un coche desean sustituirlo por otrs. Y, ademis, existe una de-—
manda nueva para aquellos otros sectores que todavfa no han accedido a la —-

propiedad de un coche.



Esté generalmente aceptada la existencia de un patrﬁn de comportamien-
to de la demanda de coches en relacién con el nivel de desarrollo econémico.
Conforme crece la economfa de un pafs, y se generaliza el uso de coche, tien
de a ganar importancia la demanda de reposicién en relacién a la demanda nue-
va, Cuando los coches aparecieron en el mercado, toda su demanda era nuevaj =
en la etapa de madurez del mercado, la demanda de reposicién es la m4s impor-

tante.

Un buen indicador del grado de madurez nos lo proporciona el anflisis -
de la evolucibn de la tasa de crecimiento de la demanda de nuevos coches a —
través de las matriculaciones. En el cuadro mim, 4 podemos comprobar que hasg
ta 1,966 se observa una tasa de crecimiento cada vez m4s r4pida con la excep~
cién significativa de 1.963 que podrfa s2r explicada por la polftica moneta——
ria restrictiva que se adopt§ en esa época (8). Este mismo hecho podrfa expli
car también el débil crecimiento experimentado en 1.968, atin cuando por el —
contrario las menores tasas de crecimiento en 1,970 y 1.971 parecen reflejar

m4s bien la realidad de una cierta saturacién en el mercado.

Esta desaceleracién se ve claramente corroborada por la disminucién de
las matriculaciones en 1.974 y 1.977. Se produce una débil recuperacién en -
1.976 ¥y 1.977 para obgervarse desde esa fecha aumentos cada vez menores en -
el mimero de matriculaciones. Tal comportamiento de la demanda flujo de nue-
vos coches apoya la hip8tesis de que el mercado espaflul del automévil habfa
empezado a saturarse mucho antes de lo que ie corresﬁondia de acuerdo con el
nivel de renta per cédpita, y que desde 1.974 la crisis no ha hecho otra cosa

que congolidar definitivamente esa saturacién,.

La demanda de reposicién es aquella parte de la demanda destinada a re

poner los coches que se han dado de baja, con lo que se mantiene constante -



Cuadro ndm, 4 EVOLUCION DE LAS MATRICULACIONES DE TURISMOS

1.960 50.102

1,961 68.843 37,4
1.962 82,940 20,4
1.963 91.152 9,9
1,964 126,967 39,2
1.965 159.292 25,4
1.966 250,673 5743
1.967 290.027 15,6
1.958 309.880 6,8
1.969 377.767 21,9
1.970 399.171 546
1.971 432,669 8,3
1.972 506.453 17,0
1.973 595,176 17,5
1.974 575.723 ~342
1.975 572.188 -0,6
1.976 619,677 8,2
1.977 662,854 6,9
1.978 654,033 -1,3
1.979 620,652 | ~5,1
1.980 574.149 =Ty4

Fuente: Anuarios de la Direccidn General de Tr4fico y elabo
racién propia.



Bajas
Cuadro n¥m.5 RITMO DE OBSOLESCENCIA
Parque
1,960
1,961 0,20

1,962 0,31

1.963 0,39
1.964 0,59
1.965 0,61
1.966 0,56
1.967 0,60

1.968 0,68
1.969 0,70
1.970 0,89
1.971 0,9

1.972 1,14

1.973 1,23
1.974 1,62
1.975 1,56
1.976 1,41
1.977 1,17

10978 1105
1.979 1,32

1,980 0,99

Fuente: Elaboracién propia.



Cuadro mfm. 6 MATRICULACION POR POTENCIAS ( PORCENTAJES)

ANOS Bajo (1) Medio (2) Alto (3)
1.960 79,0 18,2 .. 2,6
1.961 ' '
1.962 70,4 27,€ 1,92
1.963 75,1 23,2 1,5
1.964 77,8 21,0 1,0
1,965 74,7 23,7 1,4
1.966 56,3 40,4 3,0
1.967 58,9, 39,4 1,5
1.968 57,4 0,7 0,8
1.969 50,1 48,9 0,8
1.970 49,8 49,5 0,6
1.971 44,8 54,3 0,7
1.972 35,7 63,4 0,8
1.973 24,5 74,5 0,8
1.974 20,4 78,9 0,6
1.975 15,8 83,6 0,5
1.976 12,7 86,8 0,3
1.977 9,9 89,7 0,3
1.978 10,0 89,6 0,3
1.979 8,6 ' 90,7 0,6
1.980 8,1 89,5 2,2

Fuente: Direccién General de Trifico y elaboracién propia.

1) Bajo comprende: menos de 3 H,P. y de3 H.,P. a 7,99 H.P.
2) Medio comprende: de 8 a 15,99 H.P.
3) Alto comprende: de 16 a 25 H.P. y mids de 25 H.P.



el parque de automéviles. Para aproximarnos al conocimiento de esa demanda -
de reposicién hemos calculado en el cuadro mim. 5 1la relacién bajas/parque

para el perfodo 1.960-1,980, En el mismo obgervamos una tendencia ascendente
desde 0,20 en 1,960 hasta 1,62 en 1.964, lo que nos refleja un aumento en el
ritmo de obsolescencia hasta 1.974, y por tanto cabrfa decir que la demanda

de reposicién és cada vez m4s importante dentro de la demanda de coches nue-
vos analizada anteriormente. Sin embargo dicha tendencia se quiebra claramen
te en 1,975 con una relacién bajas/parque de 1,56 que va a disminuir de for-
ma contimiada durante los aflos siguientes hasta alcanzer una cifra de 0,99 -
en 1.980. Este comportamienio viene a corroborar la hipStesis de que la cri-

gis econémica ha alargado "el perfodo de vida medio de los vehfculos",

Como decfamos al principio de este epfgrafe, el autombvil no es un - -
bien homogéneo. El automévil posee una serie de caracterfsticas tales como -
el nimero de plazas, la cilindrada, el peso, etc., caracterfsticas todas = -
ellas que influyen sobre la demanda de nuevos coches. De entre estas caracte
rf{sticas, la potencia en H.P. (9) es, seguramente, lo m4s importante. Por ——
ello hemos elaborado el cuadro mfm. 6 en el que clasificamos las matricula-

ciones por potencia fiscal valorada en HeP., en tres estratos:
< un estrato bajo, que comprende los vehfculos de menos de 8 H.P.
- un estrato medio, entre 8 y 16 H.P.
- un estrato alto? de m4s de 16 H.P.

Como podemos observar en el cuadro, la estructura de la demanda se ha
desplazado claramente desde aquellos turismos de baja potencia, que absorbfan
en 1.960 el 79 por 100 de las matriculacidnes =y ‘s6lo el 8,1 por 100 en 1,980-
hacia turismos de media potencia, que han pasado de suponer el 18,2 por 100 -

en 1.960 a absorver pricticamente el 90 por 100 en 1,980. Las matriculaciones



de coches de alta potencia suponen un componente marginal dentro de la deman-
da total que nunca supera el 2,6 por 100. En su evolucién temporal presenta -
este grupo un perfil irregular de diffcil interpretacién., Desde un punto de -
vista teérico cabrfa suporer que los coches de lujo deberfan poseer una elas-—
ticidad de demanda renta alta. Sin embargo, de la observacién de los datos no
parece reflejarse que exista una correlacién alta entre la renta per cdpita -
de cada afilo y su demanda. Asf, en 1,980 a pesar de ser un aflo de crisis su de
manda auménta considerablemente -2,2 por 100-, Este dltimo &ato viene explica
do por el proceso de liberalizacién de las importaciones —que serd analizado

en otro capftulo de este mismo trabajo = que han pasado de suponer a lo largo
de la década de los 70 menos del 1 por 100 en media sobre el total de matricu

laciones a ser casi un 6 por 10G en 1,980,

La demanda de coches mueves presenta a lo largo de la década<de los 70
tasas positivas a excepcién de los aflos 78, 79 y 80. Por el contrario las ma-
triculaciones de coches de baja poteﬁcia presentan a lo largo de toda la déca
da -con la excepcién marginal de 1,978- tasas de crecimiento negativas como ~

se puede observar en el cuadro mim. 7 .

Si clasificamos la demanda interior -—excluyendo las importaciones- por
marcas podemos observar en el cuadro mim. 8 que la demanda de nuevos coches
de la marca Seat alcanza su mdximo en términos absolutos en 1,973 con 303,627
unidades, y a partir de esa fecha ha venido disminuyendo prdcticamente de for

ma ininterrumpida hasta alcanzar en 1.980 una cifra de 149.564.

Renault ha visto por el contrario aumentar su demanda de forma ininte-~
rrumpida, desde 9.259 coches en 1,960 a 201.397 en 1,980, Citroen alcanza el
m4ximo ndmero de matriculaciones en 1.978 con una cifra de 79.699, y conoce

un brusco descenso posteriormente alcanzando en 1,980 una cifra de 55.114,



Cuadro mim, 7 MATRICULACIONES POR POTENCIASA .

Aflos Bajo Medio Alto
1.962 47,2 151,6 18,1
1.963 17,1 -7,8 -6,6
1.964 44,2 26,5 -47,1
1.965 20,5 41,5 76,9
1,966 18,4 167,71 256,5
1.967 21,2 12,8 -43,9
1,968 4,3 13,2 45,6
1,969 644 43,0 32,0
1.970 5,0 6,8 -21,2
1.971 -2,5 19,0 30,7
1.972 -6,6 36,5 20,5
1.973 -19,1 38,1 19,5
1.974 -19,6 2,4 -26,5
1.975 22,4 5,2 -16,6
1.976 -12,9 12,3 -3,3
1.977 -16,6 10,5 %13,7
1.978 0,4 -1,4 -20,0
1.979 -18,3 -3,9 +85,0
1.980 -13,5 -8,6 +249,0

Fuente: Elaboracién propia,
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Cuadro ndm. 8 MATRICULACIONES POR MARCAS
(Turismos y derivados de fabricacién nacional)

ANOS SEAT  RENAULT CITROEN  TALBOT  AUTHI  FORD
1.960 32.9%2  9.259 '

1.961

1,962 39.761  21.498 6.492

1.963 44,820 25,440 6.696

1.964 72.461 31,904 7.993

1.965 86.960  39.735  17.322

1.966 118,670 53.242 21.131 (1) (1)

1.967 150.650  59.642  18.370 (1) (1)

1.968 168,255 59.514 21.081 (1) (1)

1.969 222,109 734151 22,398 (1) (1)

1,970 220,394 85,196 24.786 (1) (1)

.91 233,760 97.782 27.325 29.303 29,662

1.972 268.267 121.532  27.968 41,105  31.508

1.973 303.627 143.622 35.972 57.719 34.732

1.974 288.004 150.819  45.882 52,489  21.827

1.975 270,510 154,370 54.734 65,261 10,032

1.976 299,246 157.778  63.366 70,767 8.860
1.977 255.805  179.880 76.493 72.457 59.442
1.978 233,106 181,595 79.699 77.142 65.867
1.979 189.434  185.148 78.356 74.804 66.933
1.980 149.504 201,397 55.144 554522 59.105

Fuente: Anuarios de la Direccién General de Trifico.

(1) No se dispone de datos fiables sobre matriculaciones de vehfculos de fabri
cacién nacional.
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El comportamiento de la demanda de nuevos coches de la marca Talbot es muy -
gimilar a la de Citro®n: alcanza su m4ximo en 1.978 con 77.14é nuevas matri-
culaciones y desciende dristicamente a partir de esa fecha alcanzando en - -
1.980 un voldmen de matriculaciones de slo 55.522. ¥n el caso de Ford dispo
nemos de una serie légicamente muchos m4s corta pero en la que también pare-
cen percibirse los efectos de la crisis de demanda interior como lo prueba -
el hecho que en 1,980 la cifra de muevas matriculaciones ha descendido desde
66,933 en 1,979 a 59,105 en 1.980. Una conclusién clara que se deduce de es-
tos datos es que la crisig econémica ha afectado, aunque con ritmos diferen-
tes, a la demanda de nuevos coches de todas las marcas con la excepcién sig-

nificativa de Renault.,

Esta conclusién se ve corroborada al analizar la cuota de mercado re—
flejada en el cuadro mim. 9 que corresponde a cada una de las empresas an—
tes citédas. En 1,980, Renault ha pasado por primera vez en este perfodo a -
poseer la cuota més alta de mercado (35%) superando a Seat que ocupa el se—
gundo lugar (26%). La cuota de mercado que corresponde a esta dltima empresa
ha conocido ﬁna tenélencia descendente desde 1.969 con una cuota del 58,7% —
hasta el 26% en 1.980. Renault ha experimentado una tendencia inversa desde
esa misma fecha, 19,3% en 1.969 y 35% en 1,980. Citro#n presenta, por el con
trario, una tendencia m4s irregular: en 1,965 posefa el 10,8% de la cuota —
del mercado y que sélo la va a superar en 1.977 cuando alcanza el 11,5%. En
1.980, descignde al 9,6%. Talbot desde 1.973 va a controlar una cuota del —
mercado entre el 9 y ell11,5%. Finalmente, Ford en estos dltimos 5 aflos ha -
ido aumentando su cuota de mercado aunque en 1.980 se observa una ligera dis

minucién del 10,7% en 1.979 al 10,2% en 1.980.
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Cuadro mim, 9 % Cuota mercado (Matriculaciones)

Afios SEAT  RENAULT CITROEN TALBOT  AUTHI FORD
1.960 65,5 18,4 A
1.961 - -
1.962 47,8 25,88 7,8
1.963 49,1 27,8 Te3
1.964 57,0 25,1 6,2
1.965 54,5 24,9 10,8
1,966 47,3 21,2 8,4
1,967 51,9 20,5 6,3
1.968 54,2 19,2 6,8
1.969 58,7 19,3 5,9
1.970 55,2 21,3 6,2
1.971 54,0 22,5 6,3 6,7 11,6
1.972 52,9 23,9 5,5 8,1 14,1
1.973 51,0 24,1 6,0 9,7 11,2
1.974 50,0 26,1 Ty9 9,1 547
1.975 47,2 26,9 9,5 11,4 2,5
. 1.976 48,2 25,4 10,2 11,4 - 1,4
1.977 38,5 27,1 11,5 10,9 - 8,9
1.978 35,6 27,7 12,1 | 11,7 - 10,0
1.979 30,5 29,8 12,6 12,0 - 10,7
1.980 26,0 35,0 9,6 9,6 - 10,2

Fuentes: Elaboracién propia.
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3,4, Otros elementos gque influyen sobre la demanda de automéviles,

La demanda de automéviles también se ve afectada en su evolucién por -

todos aquellos elementos que de alguna manera influyen sobre el tamaflo del -

mercado,

sobre los precios de los vehfculos y sobre sus costes de utiliza~ -

cién. Estos elementos son, b4sicamente, los siguientes:

1.

2.

Ia fiscalidad especffica del automévil, que elevando los precios de
venta al pﬁblico puede retraer a un sector importante de comprado—

res.potenciales,

Las condiciones de financiacidn de la compra del vehfculo -y espe—
éialmente la existencia de un sistema de ventas a plazos flexible-
en la medida en que pueden hacer asequible la adquisicén del coche
para sectores de la poblacién de menor capacidad adquisitiva, cone—

tribuyen a la ampliacién del mercado.

Los costes de utilizacién del coche =-seguros obligatorios, repara—-
ciones y revisiones, restricciones de aparcamiento, y fundamental—
mente el precio del carburante -también influyen de forma decisiva

sobre la decisién de compra del primer coche familiar, y sobre todo

del segundo,.

En este apartado vamos a analizar dnicamente los dos dltimos elementos

~las condiciones de las ventas a plazos y el precio del carburante- ya que -

la fiscalidad especffica del automévil serd tratada en otro apartado de este

mismo capftulo.en el que se analiza la intervencién del Estado sobre el sec~

tor del automévil,

En el cuadro ndm. 10 se expone cémo ha tenido lugar la evolucién de —

las condiciones de las ventas a plazos de turismos en Espafla. De su conteni-
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Cuadro ndm. 1O CONDICIONES DE LAS VENTAS DE TURLSMOS A PLAZ0S

-~ Inicialmente: las ventas a plazos son libres. Hay empresas comer——
ciales que se dedican a ello.

~ en los primeros aflos 60 Seat y Renault montan sus propias financig
ras (FISEAT, RENAULT FINANCIACIONES) que exigfan recibir un 25-30
por 100 del precio deivehiculo a la entrega del mismo, e imponfan
un mdximo de 18 meses de plazo para hacer efectivo el resto del —
precio.

BEn estos aflos hay protestas, por parte de los fabricantes, hacia
las empresas éomerciales auténomas dedicadas a las ventas a plazos
de coches, a las que acusan de fraude y exceso de beneficios, ya -
que permitfan plazos muy dilatados elevando enormemente el precio
final., Estas protestas cristalizan en la demanda de una regulacién
legal de las ventas a plazos,

- w: Lay de ventas a plazos (con caricter general). A partir de
este momento las ventas a plazos de autombviles quedardn sujetas a
regulaciones legales generales o espec{ficas.

- 1,966=67: (0.M, 16-5-66)

. entrega mfnima inicial: 25 por 100 vehfculos ¢ 1.000 c.c.

30 por 100 vehfculos »1.000 c.c.

. plazo miximo: 24 meses.

- 1,967-68=69: (0.M. 24-11-67) |

. entrega mfnima inicial: 30-35 por 100.

. plazo méximo: 24 meses.

- 1.970:

. entrega mfnima inicial: 35 por 100. veefeen
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. plazo mdximo: 24 meses para vehfculos £ 1.000 c.c.
18 meses para vehfculos> 1,000 c.c.
- 1.971 a 1.979:
. entrega mfnima inicial: 25 por 100.
. plazo méximo: 24 meses.
- 1.980: (0.M. 6-6-1.980)
. entrega mfnima inicial:1l5 por 100.

. plazo miximo: 36 meses.

Fuente: Elaboracién propia.
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do se pueden extraer las siguientes conclusiones:

- Inicialmente el mercado de ventas a plazos era libre, y ello provocd
protestas por parte de las empresas fabricantes, que no querfan te—

ner competencia en el control de esa parcela del mercado.

-~ Desde 1.965 su regulacién legal detefmind la implantacién oficial de
un sistema que no ofrecia grandes facilidades de pago -~25-30 por 100
de entrega inicial y 24 meses de plazos~. Este sistema se endurecié
en los dltimos aflos de la década de los 60 —precisamente cuando se -
empezaban a manifestar los primeros problemas de ventas para lag - -

empresas y vuelve a normalizarse en 1,971,

- Finalmente en 1,980, y posiblemente con el fin de estimular el creci
miento de las ventas de las empresas, se hacen posibles unas condi-——

ciones de pago m4s asequibles =15 por 100 y 36 meses-.

En opinién de los fabricantes, la regulacién legal de las condiciones
de ventas a plazos no ha favorecido el pleno desarrollo de este mercado, que
constituye la parcela m&s importante del conjunto de las ventas de vehfculos

nmevos,

El precio de la gasolina ha evolucionado en la forma que se recoge en
el cuadro mim. 11 en el que se puede observar que los mayores incrementos —
que ha experimentado han tenido lugar en 1.974 (25,0 y 17,6) y en 1.979-80 =~
(24,33 17,33 7,4 ¥ 5,1). De los datos que aparecen en el cuadro ndm. 12 se ~
puede concluir que en Espafla tenemos, junto con Italia, la gasolina m4s cara
de Europa. Este hecho también es muy criticado por parte de los fabricantes,
que llaman la atencién sobre la importancia de la gasolina como fuente clave

de ingresos para la Hacienda P8blica por la fuerte fiscalidad que soporta,
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Cuadro ndm.}1 EVOLUCION DEL PRECIO DE LA GASOLINA EN ESPANA

Precio por litro
Fecha mento —-(97%:?3—

1~ 7-67 11 ptas.
26~ 2-71 12,5 ptas.
26- T7-73 13,5 ptas.
12- 1-74 17 ptas,
2- 3-74 20 ptas.
14-10-75 24 ptas.,
26; 2-76 26 ptas.
24- 8-76 28 ptas.
26- 2-77 31 ptas.
25~ 7-11 37 ptas.
2- 7-79 46 ptas.
8- 1-80 54 ptas.
7- 6-80 58 ptas.
5-12-80 61 ptas,

14- 3-81 68 ptas.
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Cuadro nim,12PRECIOS COMPARATIVOS DE LA GASOLINA ESPANA-CEE

Gasolina 96 Gasolina 90
Bélgica 65,17 63,17
Francia 64,72 61,07
Alemania 55,05 53,01
Italia 73,58 70,62
Holanda 58,60 57,35
Reino Unido 55,76 54,99
Media C.E.E. 62,15 60,04
Espafla 68,00 62,00

Fuente: "5 Dfas" 14-3-81.



CAPITULO 4: ANALISIS DE LA ESTRUCTURA FINANCIERA.
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CAPITULO 4. ANALISIS DE L4 ESTRUCTURA FINANCIERA,

4.1, Introduccién,

Con el fin de analizar la estructura financiera de las empresas se han

congtruido una serie de cuadros en los que se recogen los balances de las cin

co empresas que lo componen ~Seat, Renault, Citro#n, Talbot y Ford- para los

aflos 1.960, 1.965, 1.970, 1.975 y 1.980, Dichos cuadros, mfmeros 1, 2, 3, 4,

¥ 5. se han elaborado de acuerdo con los siguientes criterios:

1.

2.

3.

Se han utilizado los balances presentados por las empresas antes de
la distribucién de beneficios, por lo que las cuentas de resultados
aparecen tanto en el Activo —como Pérdidas— como en el Pasivo —Bene-

ficios=-.

Los valores presentados por cada una de las partidas del balance se
han recogido en foxrma de porcentaje sobre el total, con la salvedad
de que se han excluido las Cuentas de Orden del 100 por 100 del ba—
lance, para posibilitar la comparacién entre las digtintas empresas.

¥y a lo largo del perfodo considerado.

En el Activo, las Amortizaciones no aparecen como una parte espec{fi
ca de éste, sino que se han incluido con el fin de calcular el Inmo-
vilizado Bruto sobre el Activo Total Neto. Por tanto, no hay que - -

computarlas para la composicién total del Activo.

En el Activo Circulante se han resaltado dos cuentas de especial

relevancias

. La "cuenta de Productos Terminados", indicativa del nivel de es—

tancamiento de la produccidén al final del afloc (31 de diciembre).

. La cuenta de "Clientes", indicador del voldmen de la financiacién

prestado a terceros.
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4. El Pasivo se ha subdividido en:

; N; Exigible, que recoge el Capital Propio en sus dos partidas fun-
damentales: Capital Social y Reservas —Reservas de beneficios no -
distribuidos y Actualizaciones- y una partida negativa —Resultados
Negativos de ejercicios anteriores- siendo el saldo entre estags —
partidas positivas y negativas lo que se refleja en La partida de

Reservas.

- El Capital Ajeno, que se subdivide en Medio y Largo Plazo y Corto
PiLazo, con el fin de calcular la solvencia de las empresas y la —

importancia relativa de las distintas vias de financiacién.

En el Largo y Medio Plazo se resaltan las Obligaciones -una fuen
te de financiacién que podrfa ser muy importante para las empresas
industriales- y la financiacién de los Bancos, en la que se veces

se integra el Crédito Oficial,

En el corto plazo se destacan las tres fuentes principales de fi

nanciacién:

- Proveedores: la financiacién m4s barata, aunque plantee pro—

blemas por encima de determinados niveles.

~ Los Efectos Comerciales, que también presentan problemas de
elevacién de los costes financieros a partir de determinados

niveles.

- Los Bancos, a los que en general se ha tenido un acceso impor
tante en este sector con el problema de que si no es financia
cién de caricter preferente puede ocasionar grandes costes fi

nancieros,
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Notas Cuadro ndm, 6

(1) RENAULT, SEAT,

(2) REMAULT, SEAT, TALBOT, CITROEN.
(3) Topas. R

(4) SEAT, CITROEN, TALBOT, FORD.,
(5) SEAT, CITROEN, TALBOT.

(6) SEAT, RENAULT, TALBOT.
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4,2, La estructura financiera del sector.

Sobre la base de estos cuadros de las cinco empresas y para aproximar——
nos a la estructura financiera del sector se ha construido un "Balance Medio
del Sector" para esos mismos aflos en el cuadro ndm, 6 cuyas cifras represen=
tan la media aritmética de los‘datos de las distintas empresas, consigndndose

en el cuadro junto a cada dato "medio" Ia desviacién tfpica.

Por tratarse de un sector constituido ¥nicamente por cinco empresas re-
sulta relativamente sencillo abordar su anflisis desde el punto de vista fi—-
nanciero, y aunque no se dé una excesiva similitud entre unas empresas y otras,

es posible realizar algunas consideraciones referentes al sector:

El anflisis se refiere ¥nicamente a los aflos 1,960, 1.965, 1.970, 1.975
¥y 1.980 deteniéndose especialmente en el perfodg 75-80. (aunque posteriormente
se realizardn unas breves aproximaciones a la situacién de cada una de las ~—

empresas en este dltimo perfodo aflo por afio).

Hasta 1,970, las empresas tradicionales se van consolidando en el marco
protegido al que ya se ha hecho referencia en otroscapftulos de este traba—
jo. Son los aflog de expansién del sector, siendo caracterfstico de ellos las
altas tasas de beneficios -12,6 y 9 por 100 respectivamente en 1,960 y 1.965-
y unos grados de liquidez que se sitdan por encima del 5 por 100, aunque se =
observa que decrecen sustancialmente desde un 39,6 por 100 en 1,960 a un 12,3

en 1,965 y un 4,4 en 1,970,

Se produce un fuerte proceso de capitalizacién, y el Inmovilizado va ad
quiriendo un voldmen creciente dentro del total del Activo, compensado con un
alto grado de Amortizaciones que mantienen estable el Activo sin Inmovilizar

en tormo a un 40 por 100.
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En cuanto al Circulante, su participacién en el Activo se va reduciendo
-de 74,8 en 1.960 a 51,6 por 100 en 1.980- aunque sufre oscilaciones a lo lar
go de estos veinte aflos. Resalta la importancia de la partida Productos Termi
nados en almacén en 1,970, con un 11,1 por 100 que es imputable de foma ex—

clusiva a Seat y Fasa Renault.

Fl resto de las magnitudes no revisten especial significacién. Les Pér-

didas, que aparecen por primera vez en 1,970 se deben exclusivamente a Talbot.

Fn el Pasivo se refleja la paulatina consolidacién de las empresss, = =
siendo destacable que el Pasivo Propio o Neto se mantenga estable —en valores
en torno al 40 por 100- aunque evolucionen de distinta manera sus compmentes
Capital y Reservas, apareciendo en estas §ltimas en 1,965 las Actualizaciones,
que apartir de 1,970 jugarin un papel muy destacado en la composicién dsl Pa~
sivo Propio -14,5 en 1.975 y 19,9 por 1.980-, Hay que resaltar que los 3enefi
cios decaen fuertemente desde el 12,6 por 100 de 1.960 al 3 por 100 de 1.970,

cifra ésta que ya no se volverd a alcanzar como sector.

El Pasivo Ajeno evoluciona representando una proporcién creciente del -
Total del Pasivo, alcanzando un 57,5 por 100 en 1.970, proporcién que s+ esta
bilizar{ en los aflos siguientes. Aunque no se dispone de datos suficien:emen-
te desglosados hasta 1,975, en toda la etapa anterior vemcs como el Largp Pla
70 no acaba de afianzarse como el fiftodo de financiacién b4sico, siendo el ——
Corto Plazo el que asume el papel preponderante como forma de financiacién,
Esto ha supuesto uno de los costes m4s gravosos para la capacidad de resisten
cia de las empresas frente a la crisis del sector, puesto que ~como se wrd -
mis adelante- los Proveedores financian a lasg empresas cada vez en menor medi
da y el coste de las restantes fuentes de financiacién ~crédito bancarioy co

mercial- 1llevari a algunas empresas a problemas de liquidez que se reflejaran
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de forma importantisima en los costes financieros.

A partir de 1.975, ¥y coincidiendo con la crisis econémica y la entrada
de Ford, que como veremos no tiene las mismas caracterfsticas que el resto de
las empresas, se va a dar en el sector una situacién m4s comin a la de cual—
quier empresa industrial, y los Indices del sector se situardn en torno a va-
lores similares a los de otras industrias metaldrgicas, donde el voldmen de -

inversién es elevado y también lo es el producto final,

En 1.975, para las 4 empresas existentes -~Seat, Renault, Citro&n y Tal-
bot- el Circulante representa un 50 por 100 del Activo, y cinco aflos més tar—
. de, un 51 por 100, aunque analizando su composicién se puede observar que el
Realizable -Stocks- y el Disponible —Caja y Bancos~ han decrecido en favor -
del Exigible -principalmehte Clientes- que pasa de un 13,7 a un 24,1 por 100,
aunque el grado de dispersién de los datos es relativamente alto, sobre todo

en 1.980,

En el mismo perfodo, el Activo Fijo cede casi 7 puntos —de 48,5 a 41,8

por 100- con un porcentaje de Amortizacién del 40 por 100,

Ia cesién del Activo Fijo se refleja en el incremento de las Pérdidas
del sector, que pasan de un modesto 0,3 en 1.975 2 un 4,2 por 100 en 1.980,
achacablés a Seat y Talbot que presentan unas cargas financieras muy diffci—
les de superar -sobre todo para la primera de ellas, ya que en 1,980 todavfa

no eran para Talbot tan determinantes como lo son en los momentos actuales-.

La cafda del Inmovilizado Bruto en relacién con el total del Activo su-
pone por un lado un factor de descapitalizacién y por otro un incremento de.
Circulante debido a la recesién de las ventas. La partida m4s significativa
es el Inmovilizado Material, aunque también aparezcan el Inmovilizado Finan—

cieron y los Gastos Amortizables- estos §ltimos, solo en Ford, donde en 1,976
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representaban nada menos que el 27 por 100 del Activo Total).

El Circulante permanece estable en el periodo 1,975-80 que comentamos,
y guarda una relacién con el Pasivo a Corto Plazo de 1,22 para 1.975 y 1,08 -
para 1.980. Se aprecia una reduccién importante del grado de solvencia del —
sector, con un margen de s6lo un 8 por 100 frente al 22 por 100 de que dispo-

nfa cinco aflos antes.

En la composicién del Circulante la partida de Clientes es la que m&s

crece, llegando a suponer en 1,980 la mitad de dicho Circulante., Este lecho =

es especialmente grave en la situacién de crisis del sector que dificulta -

enormemente su conversién en lfquido en caso de necesidad., En consecuercia,

esta situacién contribuye a incrementar los gastos financieros,

El nivel medio del Almacén de Productos Terminados no varfa sustancial=
mente, aunque al incrementar la dispersién de los datos entre las distintas -

empresas podemos decir que el sector pierde homogeneidad.

FEste incremento de la dispersién, que se repite en la mayorfa de las ci
fras de las empresas del sector en tornmo a la media aritmética en este jerfo-
do puede atribuirse tanto a la entrada de Ford como a la situacién extrema de
crisis por la que atraviesa Seat, al recoger la media las situaciones mfs ale
jadas y extremas del sector. Bn el primer caso -Ford- como empresa sélida fi-
nancieramente, sin stocks y en la que la mayor parte de la financiacién va a
la red comercial o a otras filiales ~en el caso de la exportacién-, En el se~
gundo caso ~Seat— como empresa que presenta unos voldmenes importantes ce pé£
didas y en la que el circulante se sitfa a niveles por debajo de la solvencia,

ya que su situacién en 1,980 es précticamente de suspensién de pagos,

La composicién del Pasivo se mantiene estable durante el perfodo. Las -

cifras del Pasivo Propio no varfan en esos aflos, teniendo lugar una reducciédn
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del Capital Social por un incremento de las Reservas achacable fundamentalmen
te a las Actualizaciones realizadas. Por el éontrario, en el Pasivo Ajeno la

financiacién a Medio y Largo plazo cede el paso al Corto Plazo., Desaparecen -
précticamente las Emigiones de Obligaciones y la dnica financiacién a Largo -
es la proporcionada por el Crédito Oficial (Banco de Crédito Industrial). En

el Corto Plazo crece la financiacién por Créditos Bancarios y cae estrepitosa
mente la financiacién por Proveedores —-del 20 al 13,9 por 100- con las reper-
cusiones m4s arriba apuntadas de agravar alin mds los costos financieros, he—
cho este en el que hay que subrayar la homogeneidad del sector. Por dltimo, -
resaltemos también que la financiacibn vfa Efectos Comerciales se lleva a ca-
bo ¥nicamente en el caso de Renault -en algunos casos, aungue en menor medida,

también en Talbot- y representa una partida significativa del Pasivo.

© En el gréifico nim.1 se puede ver la evolucién 1,960-80 del Activo y el
Pasivo del sector, en media de las empresas, en sus variables mds significati
vas ~el Activo Fijo y el Circulante en cuanto al Activo, y el Neto y el Pasi-

vo Ajeno en Pasivo.

La aparicién de pérdidas en 1.980 =4,2 por 100~ y la cafda de la cifra
de beneficios —de 12,6 por 100 en 1.980 a 1 por 100 en 1,980- dan idea de la
evolucién del sector, situdndolo a unas tasas de escasa rentabilidad. Aungue
las pérdidas se concentran en tres empresas -Seat, con 11,3 por 100 y Talbot,
con 9,2 por 100 y Citroén con 0,1 por 100- no son compensadas por los escasos

beneficios de las otras dos empresas -Renault 4,3 por 100 y Ford 0,5 por 100-,

No obstante, es importante resaltar que la cifra de beneficios no es un
indicador muy representativo en este seétor, ya que todas las empresas estédn
ligadas a multinacionales y no tienen mucho interés en feflejar grandes ci- -

frag de benenficios si es posible realizar éstos fuera del balance -pagos por



150

Gréfico mfm, 1 EVOLUCION DEL _ACTIVO Y DEL PASIVO EN EL SECTOR,

MEDIAS DE LAS EMPRESAS.
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royalties, compras a la casa matriz, etc.-.

La evolucién del Activo se ha mantenido en una situacién estable. A par
tir de 1.965 los valores del Activo Fﬁjo (sin amortizar) se encuentran entre
un 40 y un 50 por 100 del Activo Total, y los.del Circulante entre un 50 y un
60 por 100, La desviacién tfpica nos indica que las cifras correspondientes a

cada una de las empresas no se alejan mucho de los valores medios.

En cuanto al Pasivo, también mantiene unos niveles muy homogéneos -in——
cluso m4s que el Activo- guardando en el dltimo perfodo una relacién del Pro-
pio 40 por 100/Ajeno 60 por 100 muy estable, Unicamente es de resaltar el ca-
so de Seat en 1,980, ya que su Pasivo Propio asciende hasta un 25 por 100 del
total y el Ajeno se incrementa hasta un 72,5 por 100 (situacién &sta antes de

la aplicacién de las pérdidas, que reducirfan el Propio hasta un 15 por 100).

Como se puede ver en el grifico mim. 2 1la lfnea ascendente del Activo
Fijo Material sobre el Activo Total se mantiene hasta 1.975. En 1.980 se apre
éia una cafda que puede explicarse por un incremento de stocks por causa de -
la recesién de la demanda y por la aparicién de pérdidas en el sector. Pero -
también hay que achacarla a una cierta descapitalizacién sobre 1.975, ya que

en situacién global nos situamos como en 1.975.

El nivel de Amortizacién del Inmovilizado se mantiene en torno al 50 —
por 100 a lo largo de todo el perfodo observado, hecho que hay que ligar a -~
las inversiones necesarias en un sector de un fndice muy répido de amortiza—

cién del capftulo.

A continuacién se va a exponer un breve andlisis sobre la situacién fi-
nanciera de cada una de las empresas que se centrard fundamentalmente en el -~
perfodo 1.975-1.980, para lo cual se utilizardn, ademis de los cuadros nim, -

1, 2, 3, 4, 5 -correspondientes al perfodo 1,960-1.980 para cada una de
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las empresas— los cuadros mim. 7, 8, 9, 10 y 11 s qQue detallan su situacién

aflo por aflo en los ltimos cinco.
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4.3. La estructura financiera de las empresas.

~ SEAT -

Al analizar la situacién financiera de Seat es obligado hacer una refe-
rencia a su pasado polftico ya que fue creada como empresa modelo, con g6liw—
dos apoyos estatales y fuerte intervencién pfblica, y hay que decir que no —
han sabido aprovechar estas ventajas durante los aflos en que la polftica del
sector giraba en torno a los intereses de Seat, Loé avatares de su casa ma- -
triz Fiat la han conducido a una situacién de cobertura pdblica de sus défi—
cits que hoy es insostenible. Por sf sola, Seat carece en absoluto de solven-

cia,

En Seat comienzan los problemas de acumulacién de stocks antes que en -
las demds empresas, y serf la financiacién de esos stocks —casi un 15 por 100
de gastos financieros sobre el total de gastos en 1.980-~ el principal proble-
ma de la empresa, agravado por el hecho de que en los Yltimos aflos el creci-—
miento excesivo de la financiacién ajena anula totalmente su caﬁacidad de ma-

niobra.

El Activo ha experimentado fuertes oscilaciones en la relacién entre Fi
Jo y Circulante, en las que puede haber tenido m4s incidencia la marcha zomexr
cial de la empresa que la fuerte expansién del Inmovilizado Bruto y Neto, muy

superiores ambos en voldmen a los niveles imperantes en el resto del sector,

El Activo Circulante se ha caracterizado desde 1.970 por el elevads vo-
1dmen del Almacén de Productos Terminados, que generan los importantes gastos

financieros a los que nos referiamose m4s arriba,

El Pasivo ha evolucionado con tenacidad hacia situaciones de dificultad
financiera creciente., A la desaparicién de los elevados beneficios que se ve-

nfan obteniendo hasta 1,970 se ha unido una pérdida constante de importancia
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del Capital Propio en relacién con la financiacién ajena, pérdida agravada —
por la acumuiacién de resultados negativos correspondientes a ejercicios ante

riores.

En el Capital Ajeno hay que destacar la financiacién a Largo Plazo que
si bien es anémala en el sector en este caso se ha dado por la existencia de
mayores facilidades de acceso al Crédito Oficial y a la emisién de Obligacio-

nese.

La financiacién a Corto Plazo ha éxperimentado un empeoramiento progre-
sivo, alcanzando niveles superiores al 50 por 100 del Pasivo Total para los -
aftlos 1,978 y 1.979. En este sentido es importante resaltar la sustitucién de
la financiacién vfa Proveedores por la financiacién vfa Efectos Comerciales, -
que puede achacarse al agotamiento de aquella y reducida en un empeoramiento

de los costes financieros.
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- RENAULT -
Fasa Renault presenta una situacién de solvencia que ha ido mejorando a

lo largo del tiempo y que no es ajena a smactual liderazgo entre lag empresas

fabricantes de turismos orientados preferentemente al mercado nacional.

El proceso de capitalizacién creciente que experimenta la empresa hasta
1.975, tanto por lo que se refiere al Inmovilizado Total como a su porcién no
amortizada, se ir4 reduciendo a lo largo del perfodo 1.975~1.980. El Immovili
zado Total pasa de representar un 50,5 por 100 del ARtivo en 1.975 -punto més
alto alcanzado en los veinte aflos objeto de anflisis- a representar el 36,0 —
por 100 en 1,980 tras un proceéo de constante descenso., No obstante, la cafda
del Irmovilizado Material est4 algo m4s amortiguada -pasa del 44,3 por 100 en
1.975 a 33,5 por 100 en 1,980- al haberse reducido fuertemente el Inmoviliza—

do Financiero -paga de 5,5 a 1,4 por 100-,

El incremento del Activo Circulante desde 1,975 —que cambia el signo ~—
descendiente de su tendencia en el perfodo 1.960-1,975~ tiene su motivarién -
fundamental en la partida de Clientes, que llega a superar el 24 por 100 cuan

do cinco aflos antes no alcanzaba el 5 por 100.

Las pérdidas que aparecen en 1,975 dejan de hacerlo a partir de 1.976,

con lo que se reestablece el equilibrio entre explotacién y balance.

En cuanto al Pasivo, al final del perfodo 1,975-1.980 se produce ina re
cuperacién importante del Pasivo Propio hasta situarlo a los niveles medios -
de los aflos anteriores, entre 30 y 40 por 100 —aunque durante el perfodc ha—

yan tenido lugar importantes fluctuaciones que se pueden achacar en buera par

te a las actualizaciones-.

En el Pasivo Ajeno se mantiene generalmente una proporcién bastant: es—
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table entre el Medio-Largo Plazo y el Corto Plazo, aunque muy desfavorable pa
ra el Medio-Largo, ya que sus valores oscilan entre 10 ¥y 20 por 100, mientras
que los del Corto Plazo lo hacen en torno al 40-50 por 100 hasta 1,975 y en -

torno al 50-60 en el perfodo 1.975-1.980.

En el Largo Plazo las obligaciones van perdiendo peso espec{fico y pare
cen ser sustituidas por el Crédito Oficial. En el Corto Plazo Renault parece
tener una gran tradicién de financiarse vfa Efectos Comerciales, que llegan a
suponer en 1,977 hasta un 31,2 por 100 del Pasivo Total, En sentido contrario,
hay que destacar la escasa incicencia de la financiacién vfa Proveedores en -
la compogicién del Pasivo Ajeno. desde 1.970, oscilando sus valores entre 6 y
9 por 100 frente a los niveles de 30-40 por 100 imperantes en la década de —

los 60,

Fl nivel de Beneficiog es constante, manteniéndose en tasas bastantes -
elevadas -superiores al 4 por 100- incluso durante el crftico perfodo 1.975-

80.
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- CITROEN -

Citroén es una empresa que tarda més- en consolidarse que las otras - -~
empresas del sector, pero presenta una tendencia a la estabilidad financiera
que se refleja en su evolucién en el perfodo 1.975-1.980, en el que la solven
cia queda asegurada y afianzada puesto que ante las reducciocnes del Pasivo —

Circulante, el Activo Circulante se ha ido manteniendo a lo largo del perfodo.

Fn el Activo, el voldmen de Amortizaciones cubre el 50 por 100 del Inmo
vilizado con una regularidad destacable sobre todo en la fltima etapa —perfo-~
do 1.975-80-. Aunque en general ha descendido el nivel del Inmovilizado en e
lacién con el Activo Total, esta cafda puede explicarse por contencién de los

procesos de inversién, o por aplicacién de Actualizaciones.

La relacién Activo Fijo —Activo Circulante se mantiene con regularidad
en torno al 40-60 por 100; y puesto que no aparecen Pérdidas hasta 1,980, Ci-

troén se encuentra muy préxima a las medias a nivel de sector.

El Activo Circulante se ha ido polarizando progresivamente en las parti
das de Productos Terminados y Clientes, lo que constituye un reflejo de difi-
cultades crecientes para la comercializacién de los productos, hecho que es -~

18gico sobre todo en el perfodo 1.975~80.

En cuanto al Pasivo, en el perfodo 1.975-80 se alcanza una situacién en
la que la financiacién ajena supone una proporcién bastante elevada -superan-

do el 70 por 100 en 1,978- aunque se mantiene con grandes oscilaciones.

En el Pasivo Propio es de destacar la reduccién constante del Capital -
Social en relacién con el Pasivo Total -pasa del 16,7 por 100 en 1,960 a 6,9
en 1,980~ que ha venido sustituyéndose por Reservas ~pasan de 20,7 a 29;6- y

sobre todo por Actualizaciones —~pasan de 6,6 en 1.960 a 17,9 en 1,980-.
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En el Pasivo Ajeno, la financiacién a Medio y Largo Plazo ha ido per- -

diendoAimpor%ancia,bya que constitufa una fuente my superior a lo que supone

en 1.980 -pasa de 12,0 por 100 en 1,975 a 5,5 por 100 en 1,980-,

En el Corto Plazo, se opta por dos vfas de financiacién que, si bien —
son las normales ~Proveedores y Bancos— resulta extrafla la no utilizacién de

los Efectos Comerciales,

Por §ltimo, hay que resaltar la cifra de Benenficios de 1.977 -7,2 por
100~ que por su volUmen andmala en relacién con las de aflos anteriores y pos-—

teriores no parece ser coherente con el desarrollo normal de la empresa.
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- TALBOT —~

Talbot es una empresa que ha presentado un nivel de solvencia estable a
lo largo del amplio perfodo analizado. Pero en los Yltimos aflos la aparicién
de Pérdidas ha hecho variar radicalmente. esta situaci6n,11eg§ndose a un punto
en que aparecen graves dudas sobre 14 liquidez que presenta la empresa en losg
momentos actuales, con un 40,6 por 100 de Activo Circulante frente a un 44,8

por 100 de Pasivo Circulante.

BEn general la financiacién de la empresa ha pasado por situaciones de -
cambios bruscos -fuetrtes beneficiog y fuertes pérdidas~ que sin duda son el -
reflejo de los sucesivos cambios en la sociedad matriz de ia que dependfa (Bg
rreiros, Chrysler, Talbot), y que finalmente 1la han 1llevado a una débil es~ -
tructura de solvencia de la que posiblemente constituya el elemento m4s signi
ficativo el hecho de que la parte m4s importante del Capital Propio sean las

Actualizaciones que alcanzan el 25,8 por 100,

En cuanto al Activo, la relacién Fijo—Circulante se ha mantenido esta—-
ble en un 40-60 hasta 1.978, aflo en que:empieza a reducirse el Circulante ini
cialmente en faver del Activo fijo —que pasa del 31,0 en 1,978 a 46,4 por 100
en 1,979 y posiblemente por las Actualizaciones- y después por la aparicién -

de fuertes Pérdidas -9,7 por 100 del Activo Total en 1.980-.

El nivel de Amortizaciones no es muy elevado, y la relacién del Inmovi-

lizado Bruto sobre el Activo Total presenta los valores mds bajos‘del sector,

En el Activo Circulante es de destacar la reducida importancia de la —
partida de Productos Terminados en Almacén, cuyos valores se mantienen cons—
tantemente bajos a 10'1argo de toda la historia de la empresa. Aunque habrfa
que preguntarse por el contrario, por qué siempre ha presentado un Realizable

tan elevado (dudamos de las cifras que figuran en los balances en "Productos
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en curso de fabricacién").

La financiacién a terceros -Clientes- no refleja cantidades elevadas —
salvo en 1,978, y lo mismo ocurre con el Exigible Total, sobre todo en 1.979

y 1.980,

En cuanto al Pasivo, aparte de la situacién creada en los dltimos aflos
y anteriormente comentada, presenta una evolucién tfpica del sector, aunque -
quizés con un grado menor de estabilidad que las demés empresas, Al recurrir
a la financiacién ajena,se ha optado por el Corto Plazo m4s que por el Largo,
y en este §ltimo no aparecen las Eﬁisiones de Obligaciones como fuente rele--

vante de financiacién.

En el Corto Plazo,la financiacién descansaba sobre Efectos Comerciales
en un principio, pasando luege a Proveedores,y por dltimo aparecen los Crédi-
tos Bancarios. Este hecho de que en los dltimos aflos se repartan m4s las -~ —
fuentes de financiacién refleja la necesidad de récurrir a su diversificacién

¥, aunque lleve aparejados mayores costes, la ogligacidn de recurrir a ella.
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- FORD -

La creacién de Ford en los aflos 70, con capacidad y métodos de produce—
cién de empresa moderﬁa, a;terminaﬁ que esta empresa presente un alto grado -
de solvencia y constituya un caso anémalo en el sector del automévil espafiol.
Destaca su elevada capacidad de maniobra ya que el grado de cobertura del - -
Activo Circulante sobre el Pasivo Circulante sobrepasa a éste con mucho -56,7

por 100 frente a 37,2 por 100 respectivamente para 1,980-,
Acerca de la creacién de la empresa cabe destacar los siguientes puntos:

- la aparicién de unos Gastos de Primer Establecimientos -y por tanto -
amortizables- elevados en exceso, y Qque han sido amortizados en §6lo

cuatro aflos-,

- El volémen de Amortizaciones por lo demds es acorde con la pauta del
resto del sector: fuertes procesos de amortizacién que responden a ~~

unas necesidades cada vez mayores de inversidn.

En general, su estructura financiera nos presenta una empresa muy séli-
da, en la que la mayor parte del Activo es de f4cil materializaciédn y no tie-

ne grandes cargas a las que hacer frente.

Con respecto al Activo cabe resaltar que casi todo el Circulante correg
ponde a la partida de Clientes, lo que representa un voldmen importante de fi
nanciacién. El resto de las partidas no presentan cuantfas significativas, —
salvo las Cuentas Financiaras que aparecen en 1,979 y 1.980 y que se pueden -

achacar a situaciones de exceso de liquidez que se decide invertir.

Es importante destacar el escaso peso del Realizable, que ha decrecido
de aflo en aflo, lo que es indicativo de que no representa mds que los mfnimos

que se est4n fabricando en cada momento en las cadenas de produccién.



17

Fl Pasivo resalta por su solidez, en primer lugar por la relaciﬁn Pro—
pio-Ajéno”que de afio en aflo se hace m4s favorable para la empresa —de 36/63 -
en 1.977 a 58/42 eﬁ 1.980; lo que es indicativo de su consolidacién financie-
ra., Dentro del Pasivo Propio, tanto el Capital Social como las Reservas son -
superiores a la media del sector y sus fndices de crecimiento recogen una evo

lucién hacia el reforzamiento de dicha estructura,

En cuanto a la financiacién ajena ha evolucionado reduciéndose de forma
constante, aunque hay que destacar que dich& reduccién a afectado principal—
mente al Largo y Medio Plazo, permaneciendo el Corto Plazo estable en el pe—
rfodo. Dentro del Corto Plazo hay que resaltar que la financiacién se efectda
vfa Proveedores y Bancos, sin haberse recurrido por el momento a los Efectos
Comerciales, e inclinéndose crecientemente en los €ltimos aflos por la finane-

ciacién v{a Bancos,.
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CAPITULO 5: LA INTERVENCION DEL SECTOR PUBLICO,
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CAPITULO S, LA INTERVENCION DEL SECTOR PUBLICO.
54.1. Introduccidn,

En los estudios sobre economfa industrial se justifica la intervencién

del Sector PfAblico en un sector concreto utilizando alguna de las dos teorfas:

En primer lugar, la teorfa econdmica ortodoxa justifica la intervencién
del Sector Pdblico en una economfa de mercadc en aquellas situaciones en las
cuales el mercado como mecanismo de asignacién eficiente de recursos no puede
funcionar, Asf, se afirma que, cuando los bienes son de naturaleza piblica —
(que no satisface ni el principio de exclusividad ni el de rivalidad), o cuan
do aparecen economfas externas que el sistema de precios no es capaz de reco-
ger, o cuando existen rendimientos crecientes en escala que impide la compe—
tencia y da lugar al monopolio; bajo estas circunstancias, la intervencién —

del Sector Pdblico est{ justificada.

En segundo lugar, y desde una perspectiva marxista, el proceso de inter
vencién del Sector Pdblico en sectores industriales se interpreta dentro de -
la exigencia de la economfa capitalista de disminucién del valor del capital
fijo con el objetivo de abaratamiento de costes al sector capitalista. En es=-
ta 1fnea se explica que el proceso de nacionalizacién haya afectado a los sec
tores basé de la economfa con una alta composicién orgénica de capital como -
son la siderdrgia, la minerfa, la construccién naval, sectores, que por estar
situados en la base de la pirdmide industrial tienen efectos inducidos muy —
fuertes, y que se encgentran sometidos al interés del capital privado por ob-
tener los bienes de capital qﬁe produceﬂ a precios inferiores a su coste. Es—~
ta situacién explicaria el déficit de las empresas nacionalizadas y la necesi
dad de que se produzca una transferencia de renta, a través del presupuesto,
desde los contribuyentes a las empresas nacionalizadas deficitarias, para asf,

asegurar la tasa de ganancia del sector capitalista.
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Ninguna de estas dos teorfas nos ayuda a encontrar la racionalidad de -
la intervencién del Sector Pdblico en el sector del automévil espaflol. La in-
tervencién del Sector Pfblico en muestro -caso encuentra su ofigen en la
opcién de la polftica industrial espaflola durante la autarqufa de fomentar a
través de la creacién de la empresa nacional Seat la consolidacién de una in-
dustria propia, protegida frente al exterior, cuyo objetivo era abastecer una
demanda potencial insatisfecha. Este enfoque, vendrfa a justificar la teorfa
de la industria naciente ("infeur industry") segﬁn la cual la intervencién —
del Sector Pdblico es una4£edida necesaria~&urante un perfodo de tiempo hasta

que la industria alcance los niveles de competitividad existentes en el exte-

rior.

Sin embargo, la polftica seguida en el caso espafiol no ha sido coheren-
te con esta idea ya que en iugar de ir favoreciendo la utilizacién mds eficaz
de los recursos, se ha mantenido una nommativa tremendamente intervencionis-
ta en la que estaba ausente la idea de producir al coste mds bajo posible, se

trataba, simplemente, de aumentar la produccién no importando a qué coste.

Manteniendo la herencia intervencionista de la época autarquica, las me
didas del Sector PGblico en el sector del automévil han seguido siendo bdsica
mente medidas de polfcfa: control de precios, control sobre las condiciones -
de establecimiento y ampliacién de las empresas, exigencia de porcentaje de -
nacionalizaciédn del vehfculo, aranceles, contingentes y medidas fiscales. El
papel de la empresa pdblica —-a través de Seat- tampoco ha sido coherente con
el principio de consolidar una industria competitiva como lo demuestra el he-

cho de su papel subgidiario frente a Fiat,
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5«20 El control de los precios.

El sector del automévil es uno de los casos m4s claros de la polftica
de control de precios ejercida por la Administracién espaflola hasta fechas =
muy recientes (1). Los precios de los automéviles han estado controlados hag
ta el mes de junio de 1.980 (Ver cuadro mim. 1 ) soportando distintos regfme
nes de control a lo largo de su evolucién como sector industrial. Inicialmen
te, cada fabricante negociaba por separado con la Administracién sobre la ba
se de un porcentaje de elevacién por é1 mismo solicitadoj el acuerdo resul—
tante s6lo era efectivo desde el momento en que fuera autorizado por el Con-

sejo de Ministros.

Pese al sistema de control los fabricantes constitufan un grupo de pIrE
sién de considerable influencia y si bién los precios f.f, de los autombvi—
les crecieron muy por detrés del fndice de inflacibn durante los aflos 60 —co
mo se ha puesto de manifiesto en otro apartado de este capftulo- no hay que
olvidar que en términos relativos los autombviles espafloles eran mucho mds -
caros que los europeos, lo gque determiné que entre 1.960 ¥ 1.967 las empre—
sas desarrollasen, auspiciadas por la Administracibn, sendas polfticas de re

ducciones de los precios monetarios que estén recogidas en el cuadro mim. 2,

El primer intento liberalizador tiene lugar en enero de 1.973 cuando se
realiza el primer Convenio Sectorial de Precios, pero en noviembre de este -
mismo aflo los vehfrulos de turismo entran a formar parte de los artfcuios so,
metidos al régimen de "precios autorizados" establecido por el D.L. de 30 de
noviembre sobre Medidas Coyunturales de Poiftica Econﬁmica con el fin de :on
trolar el creciente nivel de inflacién soportado por la economfa espaflola —

(2). Los productos sometidos al régimen de precios autorizados no podian ex—
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.

mim. 1 REGIMENES QUE HAN AFFCTADO A 1OS PRECIOS DE LOS AUTOMOVILES

Hasta 1.973: la Administracién negocia con cada fabricante lag distintas su

1.973-

1.974-

1.975~

1.976~

1.980~

bidas.
Enero: I Convenio Sectorial de Precios,
-~ Incremento de un 3,5 por 100 para febrero de 1.973 y a par-~
tir de Enero de 1.974 se incrementarin en un 3 por 100 amial,
siempre que no se den incrementos anormales de los costes.
Noviembre: los precios de los autombviles que dan sometidos al régi-
men de "precios autorizados", dentro de las medidas de polfti

ca econémica dictadas por el Gobierno.(D.L. 30 de noviembre),

Enero: incremento del 3 por 100 previsto.
Abrils incremento del 5,5 por 100 (por presiones de los fabricantes)
Julio: incremento del 3 por 100 (por presiones de los fabricantes)

Diciembre: sometidos al "Régimen de Vigilancia Especial

(Cada fabricante los solicita individualmente).
Febrero: incremento del 7 por 100 (media).

Julio:  incremento del 10 por 100,

Mayo: nueva subida.
Diciembre: una 0.M, declara libres los precios de los automéviles,

pero quedan en régimen de precios "comunicados".
1 .

Febrero: libertad oficial de precios.

Fuente: Elaboracién propia.
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perimentar elevaciones de los mismos superiores al 3 por 100 si éstas no eran
autorizadas por el Consejo de Ministros, Fn virtud de ello los automfviles —
quedaban sometidos a un régimen précticamente idéntico al que venfan experi—

mentando,

En 1,974 pasan a formar parte de los productos sometidos a “régimen de
vigilancia especial” establecido también por el D.L. de 1.973 m&s arriba cita
do lc que implicaba mayores mirgenes de discrecionalidad, ya que el Gobierno
estaba facultado para adoptar cualquier medida que considerase pertinente pa-
ra evitar que los precios de los productos en este régimen incluidos sobrepa-

sasen determinados niveles de crecimiento,

En diciembre de 1.976.por una 0.M. de Comercio quedan sometidos al régi
men de "precios comunicados", sistema que fue considerado como la libertad de
preciosren la préctica. Sin>embargo al implicar la comunicacién a la Adminis-—
tracién previamente a la realizacién efectiva de la subida, proporcionaba a -
las autoridades econémicas un cierto margen para evitar o retrasar elevacio—
nes de los precios consideradas excesivas o inoportunas, Bajo este régimen, -
los precios de los automéviles crecieron a un ritmo igual o superior al del -

Indice de Precios al Consumo.

Finalmente en febrero de 1.980 se declara oficialmente libres los pre—
cios de los autombviles. Su evolucién a lo largo de la década de los 70 se —

ha recogido en el cuadro nfim, 3.
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5e3¢El control de las condiciones de establecimiento y ampliacién de las —
empresas,

la polftica estrictamente industrial sobre el sector del autombévil —que
ha merecido la consideracién de fuertemente intervencionista y proteccionis-
ta se ha concretado en la determinacién por parte de la Administracién de —

las condiciones para la actuacién de las empresas por medio de:

1. La exigencia de autorizacién administrativa para la instalacién o —

ampliacién de empresas dedicadas a la fabricacién de autombviles.

2. 1a concesidn de esta autorizacién depende del compromiso del solici-
tante de cumplir con una serie de condiciones técnicas y econémicas
determinadas por el Ministerio de Industria en lo referente a capeci
dad de produccién, grado de nacionalizacién, posibilidades de acceso
al mercado interior, compromiso de exportacién, etc., y en dltima —

instancia es discrecional,

Si inicialmente se podfan justificar intervencién y proteccién en base
a la polftica de sustitucién de importaciones y creacién de una industria de
cardcter nacional, una vez consolidada la industria a finales de la década -
de los 60 tal polftica respondfa fundamentalmente a la salvaguardia de los -
intereses de las empresas ya establecidas. En 1.972 se produce un cambio en
esta orientacién, se autoriza la instalacién de Ford en Espafla y tiene co-~ -

mienzo una nueva etapa.

La polftica industrial se ha instrumentado a través de una serie de De-
cretos y Ordenes Ministeriales cuyo contenido se va a exponer sintéticamente
a continuacién con el fin de justificar las calificaciones de intervencionig

mo y proteccionismo que se le han otorgado.
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~Por el D, 10-2-1,940 se establece la necesidad de autorizacién Adminig
trativa para ia instalacién de empresas dedicadas a la fabricacién y montaje
de automéviles, as{ como para futuras ampliaciones de las que se instalen, y
se exige como condicién para la concesién una capacidad de fabricacién no in
ferior a 5.000 vehfculos al aflo., Esta norma no tuvo ningin efecto durante 1la
década de los 40 ya que no se instalé ninguna empresa hasta que en 1.949 un
decreto de la Presidencia ~7 de junio- encomienda al INI "la creacién de una
empresa mixta para la construccién de vehfculos utilitarios en cantidad y ti
pos que puedan satisfacer una parte del consumo nacional". Por otra parte —
cuando se crearon las tres primeras empresas en la décadé de los cincuenta -
se les autorizé a instalarse sin que cumplieran el requisito de capacidad mf

nima, a tcdas luces excesivo para las condiciones de la economfa de 1z é&poca,

~ En la primera mitad de la década de los 60 los aires econémicamente -
liberalizadores también se proyectan sobre la industria del automévil y una
0.M. de Industria del 8-8~1,962 declaraba la libertad para modificar el volf
men de produccién y ampliar las instalaciones con el simple requisito de co~
mmnicacién previa al Ministerio de Industria. Asimismo por el D, 8-9-1,962 =
se permitfa la libre instalacién de industrias siempre que la inversién a —

realizar no superase los 30 millones de pesetas.

En 1.963, el D, de 26 de enero, ratific4ndose en la libertad de instala
cién y ampliacién de industrias, facultaba al Ministerio de Industria para -
seflalar las condiciones técnicas y dimensién mfnima en relaci6n con una se—
rié de sectores, entre ellos el de fabricacibén de automfviles. Estas condicio
nes fueron establecidas por la O.M. de 16 de marzo del mismo aflo en log si-—

guientes términos:

- capacidad de produccién no inferior a 75.000 vehfculos / aflo.
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-~ grado de nacionalizacién de la produccién del 7O por 100 en la primera

unidad producida y 95 por 100 en el tercer aflo de produccién.

Fl porcentaje de nacionalizacién exigido para el tercer aflo fue rebasado
al 90 por 100 en 1,964 por una 0.M. de 10 de febrero, y el 9 de enero de = =
1;965 un nuevo Decreto de Industria elevaba la capacidad de produccién exigi=-
ble para la autorizacién de instalacién a 125.000 vehiculos/aﬂé en dos turnos
de trabajo, mientras mantenfa las exigencias sobre el grado‘dé nacionalizi= =

cién (70 y 90 por 100).

- En 1,965 =D, 18 de diciembre- se eleva a 250,000 unidades/aﬂo la capa~
cidad de produccién mfnima exigible para la autorizacién de instalécidn, pese
a que en ningin caso las empresas ya instaladas alcanzasen esa produccién - -
anual, Esta elevaciGn desproporcionada se puede interpretar como una forma de
evitar la instalacién de Volkswagen en nuestro pafs —en este mismo aflo esta -
empresa habfa presentado correctamente toda la documentacién y cumplfa los re
quisitos exigidos en el D, de enero de 1.965- cuestién en la que estaban suma
mente interesadas todas ias empresas ya instaladas y especialmente Fiat que -

vefa peligrar el predominio de Seat,

-~ A partir de 1,967 la aparicibén de los primeros problemas de mercado,
como hemos visto mds arriba, y la preocupacién creciente por la competitivi——
dad interior y exterior de nuestra industria se reflejardn en la normativa in

dustrial que afecta al sector,

Por un D. de 27 de julio de 1.967 se establece que las nuevas instalacig
nes de la industria del automévil estardn siempre sometidas al requisito de -

autorizacién administrativa previa.
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Cuadro mim, 4 PORCENTAJE DE NACIONALIZQCiON DEL VEHICULO

Grado de nacionalizacién:

Valor de las piezas y componentes de fabricacién nacional utiliza

das en la construccién del automévil expresado en términos porcentuales.

La industria espaflola del automévil se ha visto sometida a dife—

rentes regfmenes legales de nacionalizacién:
Hasta 1.972:

~ 70 por 100 de nacionalizacién para la primera unidad produci-
da,
- 90 por 100 de nacionalizacién para toda la produccién a par-——

tir del tercer aflo de produccién,
En 1.972 (Decreto 3.339/1.972, de 30 de noviembre):
Se establecen dos regfmenes:
I. A los fabricantes ya establecidos:

- se les permite fabricar automéviles con un grado de nacio-
nalizacién del 50 por 100, siempre que cumplan con las si-

guientes condiciones:

a) que rebasen los grados mfnimos de nacionalizacién —-
que han sido oingatorios hasta ahora con caricter -
general (70-90).

b) que exporten unidades completas, piezas, partes o —-

elementos del coche.
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- €l valor de los elementos que necesiten importar no podrd reba
sar el 50 por 100 de las exportaciones previamente realizades

por la misma empresa.
II. A los nuevos fabricantes:

- el Ministerio de Industria puede autorizarles lfneas de fabri-
caciédn de autombviles con un grado mfnimo de nacionalizacién -
del 50 por 100, pero siempre que cumplan con los siguientes re

quisitos:

a) que realicen inversiones en activos fijos de produccién
por un valor superior a 10.0006 ptas.
b) que sus exportaciones superen los 2/3 de las unidades -

producidas,

El fumero de unidades que lag muevas empresas, consideradas
en su conjunto, pueden vender en el mercado nacional, no puede
exceder del 10 por 100 del total de matriculaciones de turismos

en Espafla el aflo anterior.
En 1.979 (Real Decreto 816/1.979, de 4 de Abril):

Posibilita la reduccién paulatina del grado de nacionalizacién
del vehfculo. El objetivo a cumplir es que los componentes - -
sean na&ionales en un 60 por 100, Para ello, las empresas ins-
taladas antes de 1.972 lo irdn reduciendo progresivamente hase-
ta un mfnimo del 60 por 100 en 1,984. Por su parte, Ford Espa-
fla lo elevar4 inicialmente de 50 a 55 por 100, hasta alcanzar

el 60 por 100 en 1,984, Este mismo régimen se aplica a todas -

las empresas de instalacién posterior a 1.972.
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En 1.972 la Administracidn se plantea contribuir a la realizacién de los
cambios que necesita el sector para ser més competitivo de cara a la previsi-
ble entrada en la Comunidad Econémica Europea y para facilitar la instalacién
de los fabricantes extranjeros interesados en establecerse en nuestro pafs co
mo productores de vehfoulos., El Ministerio de Industria publica dos Decretos
que han sido claves en la determinacién de las actuales condiciones del sec——
tor. Con el primero de ellos se abrfa la posibilidad de instalacién de nuevas
empresas con el acceso al mercado interior limitado; ror el segundo se estimu
laba la realizacién de inversiones para la reestructuracién de las empresas -
en la 1fnea de racionalizar las gamas de producto e incrementar las tiradas -

por modela,

- E1 Decreto-Ley T7.339 de 30 de noviembre de 1,972 tenfa como principal
finalidad "estimular la produccién en grandes series de algunos modelos" pero
no seflalaba las medidas por las que se instrumentarfa este objetivo. Lo que -~
sf se concretaba (artfculo 6 ) eran las condiciones para la instalacién de —

ruevas empresas fabricantes en el mercado espaflol:

. Realizar inversiones por valor de 10,000 millones de pesetas.
. Fxporta 2/3 partes de la produccién.
. Las ventas en el mercado interior no podrin superar el 10 por 100

del total de vehfculos vendidos en el aflo anterior.

Asfmismo, se les permitfa fabricar y vender vehfculos con un 50 por 100
' ’ !
de contenido nacional (para las empresas ya instalada, como se ha comentado -

anteriormente, el mfnimo obligatorio era del 90 por 100 , véase el cuadro rifm.4)

Pese a que con este decreto -llamado "Decreto Ford" porque fue elaborado
segin los intereses especf{ficos de esta empresa para su instalacién en Espafia,

como ya se ha comentado- se abren las posibilidades de instalacién de nuevas
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empresas del autombvil, en el tiene contimuidad la polftica intervencionista
y de proteccidn del mercado interior. Y ello, no solo en los aspectos de exi
gencia de un contenido nacional obligatorio de la produccién o de limitacién
del 2cceso al mercado interior. También se mantiene explfcitamente (art.le y
8 2,7) la exigencia de autorizacién del Ministerio de Industria paré insta—
lar, ampliar o trasladar plantas, para fabricar nuevos modelos y para reali-

zar o modificar convenios de asistencia técnica.

- E1 Decreto-Ley 3.777/72 de 25 de diciembre declaraba como "de interés
preferente” el sector de fabricacién de autombviles de turismo, con lo que -
se abrfa para las empresas la posibilidad de acogerse a los beneficios de —
tal declaracién siempre que cumpliesen con una serie de condiciones. los bene

ficios consistfan en:

. Expropiacién forzosa de los terrenos necesarios para la instalacién
o ampliacién de la industria.
+ Reduccién en un 95 por 100 de los siguientes impuestos:

- Impuesto General gobre Transmisiones Patrimoniales y Actos Ju
rfdicos Documentados.

- Impuesto General sobre Trifico de Emrresas en el caso de ad—
quisicién de bienes de equipo y utillaje de primera instala—
cién,

-~ Derechos arancelarios e Impuestc de Compensacién de Gravdme——
neS'fnteriores en la importacién de bienes de equipo y utilla
je cuando éstos no se fabriquen en Espafia.

- Cuota de licencia fiscal durante el perfodo de instalacién.

- Libertad de amortizacién de las instalaciones durante los cin
co primeros aflos,

- Aplicacién de los beneficios del artfculo 1 del D.L. de 19 =~
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de octubre de 1.961 sobre reduccidn hasta un 95 por 100 del
tipo de gravdumen del impuesto sobre las rentas del capital

que graven rendimientos de empréstitos que emitan las empre
sas y los préstamos concertados con organismos internaciona
les o Bancos e Instituciones Financieras, destinadas a fi—

nanciar nuevas inversiones.

Para acogerse a los beneficios anteriores, las empresas tendrfan que sa

tisfacer, antes del 31 de diciembre de 1,976, las siguientes condiciones:

« Produccién media superior a 5.000 vehfculos por dfa del trabajo.

. Serieg de produccién superiores a 400 unidades diarias para un modelo
bdsico, o de 200 para dos modelos.

. Inversién bruta en éctivos fijos de produccién superior a 7.000 mille
nes de pesetas (10.000 en el caso de empresas de creacién posterior -
al propio decreto).

. Fxportar anualmente el 20 por 100 de la produccién (2/3 de la produc-—
cién en el caso de empresas de nueva creacién). v

. Programa de creacién de puestos de trabajo y de promociédn de los tra-
bajadores.

Fn el cuadro ném. 7 del capftulo 1 aparecen los programas por las empre-

sas para beneficiarse de este decreto, al que se acogieron todas entre los d1
timos meses de 1,972 y los primeros de 1.973, como se ha comentado en otro ca

pftulo de esta tesis.

- Bn 1.979 El Ministerio de Industria publica -4 de abril- un nuevo de-
creto de ordenacién del sector para hacer frente a los problemas creados por
la profundizacién de la crisis. En su predmbulo, a partir de la consideracién

de que la industria del autombvil est4 inmersa a nivel mundial en un proceso
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de reeatructuracién se plantea que en el caso espaflol la reestructuracién tie
ne que orientarse a la mejora de la competitividad y a mantener e-incrementar

el empleo. Las medidas que se proponen en el decreto se orientarfn a:

1. Permitir una mayor flexibilizacién de los planteamientos productivos
de las empresas mediante la reducciédn progresiva del porcentaje de -

contenido nacional obligatorio.

2, Acercar los diferentes regfmenes a que est4n sometidas las empresas
en funcién de que su instalacién haya sido anterior o posterior a no

viembre de 1.972.

3. Flexibilizar los lfmites de acceso al mercado interior para los fa-—

bricantes de instalacién posterior a 1,972,

Para cumplir con estos objetivos el decreto contiene normas de aplica-—-

cién para los distintos fabricantes segdn la fecha de su instalacién,
Para los fabricantes instalados antes de 1,972 se estabiece:

- El porcentaje de contenido nacional obligatorio se reducird progresi-

vamente hasta un mfnimo de 60 por 100 en 1.984.

-~ Podrén importar vehfculos y componentes teniendo en cuenta que sus ex
portaciones deben superar en un 20 por 100 al valor de sus importacio

nes.

Estas dos pedidas propician la especializacién de las empresas espaflolas
en la fabricacién de determinados modelos -pueden ofrecer una completa gam; -
en base a modelos de fabricacién nacional y mcdelos de importacién- y de de—
terminados componentes -la reducciéh del porcentaje de contenido nacional - -
obligatorio es a costa de un incremento de los comporentes de importacién, lo

que redunda en una mayor integracién de las plantas espaflolas en las estrate-—
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gias de su casa matriz con posibilidad de asumir papeles especializados-.
Para los fabricantes instalados con posterioridad a 1.972 se establece:

. La capacidad de produccién exigida para la autorizacién de instalacién
es de 600 vehfculos/dfa.

. El porcentaje de contenido nacional obligatorio se elevari progresiva-
mente desde el 50 por 100 —establecido en la normativa de 1.972 para -
log fabricantes de nueva instalacién- hasta el 60 por 100 en 1.984,

. Se autoriza la importacién de vehfculos y componentes con la limita---
cién de que sus exportaciones t}enen que superar en un 50 por 100 el
volimen de sus importaciones..

Tienen la obligacién de exportar 2/3 partes de su produccién.

Sus posibilidades de acceso al mercado interior est4n limitadas al 10

por 100 de las ventas totales del aflo anterior, pero se les pueden au-
torizar incrementos anuales no supefiores al 1 por 100 hasta 1,982, ~—

aflo en que desaparecer{ toda limitacién.

Para el conjunto de l2s empresas se mantienen los beneficios de la decla

racién del sector como de interés preferente en 1.972.

Esta mueva ordenacién del sector del automévil en 1.979, que ha liverali
zado los planteamientos productivos de las empresas y facilitado la instala—
cién de General Motors en nuestro pafs, conserva caracter{sticas intervencio-

‘nistas y proteccionistas en los aspectos siguientes:
. Necesidad de autorizacién administrativa para instalacién y cambio de

modelo,
. Bxigencia de capacidad de produccién mfnima.

. Exigencia de un determinado porcentaje de contenido nacional,

. Iimitacién del acceso al mercado nacional para algunos fabricantes.
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Se4s Medidas proteccionistas.

El acceso de vehfculos de fabricacidn extranje ra al mercado nacional ha
tenido siempre un caricter limitado debido a una polftica de comercio exte- =
rior claramente proteccionista que controlaba las importaciones de vehfculos
limitando su volﬁmen y desincentivandolas por su elevado coste, Esta polftica

se instrumentaba por medio de:
1. Cupos globales a la importacién,
2. Elevados aranceles.

3. Flevados derechos compensatorios (Impuesto de Compensacién de Gravéme

nes Interiores).
4. Importe excesivo de las licencias de importacién,

5. Tratamiento discriminatorio del Impuesto de Lujo sobre los vehfculos

importados.

En consecuencia, 1@5 matriculaciones de vehfculos de importacién han re-
presentado generalmente un porcentaje muy pequeflo de las matriculaciones tota
les frente a los niveles imperantes en otros pafses europeos con comercio més
o menos libre que oscilan entre 20 y 45 por 100. De los cinco elementos mds -
arriba considerados como instrumentos proteccionistas, los tres primeros pa-:
recen ser los m4s importantes por lo que a continuacién se va a efectuar una

breve referencia a los efectos de su aplicacién.

- Lés cupos giobales a la importacién sor establecidos por el Gobiermo -
con caricter semestral y distribuidos por pafses y marcas. Su fijacién
en cada caso ha dependido de criterios mds o menos arbitrarios con res
pecto a los cuales no se dispone de informacién suficiente como para -

exponerlos en este trabajo. Por ello hemos preferido aproximarnos a —-
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los resultados de su aplicacién. En el cuadro mim. 5 se presentan la

evolucién de las matriculaciones de vehfculos de importacién en el —
mercado nacional incluyendo Canarias, Ceuta y Melilla, en cifrag abso
lutas y en porcentaje sobre las matriculaciones totales, De estos da-

tos se puede deducir que:

. Fasta 1.979 los contingentes han sido muy restrictivos, creciendo

escasamente en términos absolutos.,

. La importancia relativa de las matriculaciones de vehfculos impor
tados ha sido mfnima -porcentajes inferior al 4 por 100- entre —
1.968 y 1.979. Recordemos que en el primero de estos aflos las - -

empresas nacionales empiezan a tener algdn problema de ventas.

. A rafz de la liberalizacién de las importaciones en 1.979 crecen

r4pidamente alcanzando el 8,9 ror 100 en 1,980,

- El1 arancel sobre vehfculos importados asciende actualmente a un 68 —

por 100 del valor bage del aracel,

Valor base: Precio f./f. + ajuste en frontera.

Ajuste en frontera: 3 por 100,

A los vehfculos importados procedentes de los pafses de la Corunidad
Econdmica Buropea, con los que existe un acuerdo preferencial, se les

aplica un arancel menor, un 51 por 100.
H )
En Canarias, Ceuta y Melilla por su régimen arancelario especial, no

se aplican estos aranceles por lo que la adquisicién de un vehfculo ~
de importacién resulta accesible para un pcrcentaje muy superior de -
los compradores. Sin embargo en estas provincias tampoco se pueden ma
tricular vehfeculos de importacién sin 1fmite ya que los contingentes,

a diferencia de los aranceles, operan en todo el territorio nacional,



195

Cuadro mim. 5 MATRICULACIONES DE TURISMOS DE IMPORTACION (1)

1.960 4.986 9,9

1,961 8.561 12,4
1,962 11.798 14,2
1,963 10,648 11,6
1.964 12,658 9,9
1.965 12,832 8,0
1,966 14.041 5,6
1.967 13,164 4,5
1.968 12.090 3,9
1.969 14,446 3,8
1.970 13.554 343
1.971 13,042 3,0
1,972 14,021 2,7
1.973 17.541 2,9
1.974 14.853 2,5
1.975 15.064 2,6
1.976 16,752 2,7
1.977 16,122 2,4
1.978 14,078 2,1
1.979 23.648 3,8
1.980 51,233 8,9

(1) Incluye Las Palmas, Sta, Cruz de Tenerife, Ceuta
y Melilla,
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Como aproximacién a los efectos del arancel se ha elaborado el cuadro
ndm. 6 que recoge las matriculaciones de vehfculos de importacién ex-
cluyendo las provincias Canarias, Ceuta y Melilla. De los datos en &1

presentados merece la pena resaltar los siguientes:

« las matriculaciones de vehfculos de importacién, excluyendo Cana
rias, Ceuta y Melilla, alcanzan voldmenes pequeflos en términos -
absolutos, aunque en el perfodo 1.961-1,966 se iresente una cres
ta, sin duda motivada por las acuciantes necesidades de motoriza
cién que podrfan haber dejado sin efecto los 1lfmites determina—

dos por el contingente legal.

. En términos relativos su importancia es mfnima entre 1,967 y - -
1.979. Hasta 1.980 no se alcanza un porcentaje similar al de - -
1.964 -5,6- y todavia no se han alcanzado la cima de £,1 corres=-
pondiente a 1,962, pese a ser ésta muy inferior a los niveles an

teriormente citados como normales en los pafses europeos.

El impuesto de Compensacién de Gravdmenes Interiores asciende al 13 por
100 y se aplica igualmente a los vehfculos procedentes de la C.E.E. y a los
de otros pafses, con la particularidad de que para los de la C.E.E. se aplica
sobre un valor base del Arancel resultante de aplicarle la tarifa general -68

por 100- y no la espec{fica de 51 por 100.

Fn total, la penalizacién por importaciones se puede resumir en lcs = —

ejemplos siguientes:

Ejemplo nim. 1 Vehfculos no procedentes de pafses de la C,E.E.:
. precio f./f. 100

. ajuste en frontera 3

—

Valor base del Arancel 103

coafens
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Cuadro ndm. 6 MATRICULACIONES DE TURISMOS DE IMPORTACION EN ESPARA (1)

Matriculaciones % importados
AROS importacién sobre matric,-totales
1.960 2.258 4,5
1.961 4.962 742
1,962 6.769 8,1
1,963 5.432 5,9
1.964 7.177 5,6
1.965 6.216 3,8
1.966 64750 2,6
1.967 4,710 1,6
1.968 3.539 1,1
1.969 3.972 1,0
1.970 3.525 0,8
1.971 2.798 0,6
1.972 34358 0,6
1.973 4.090 0,6
1.974 5.172 0,8
1.975 5.433 0,9
1.976 6.757 1,0
1.977 6.189 0,9
1.978 5.407 0,8
1.979 8.875 1,4
1.980 34,193 5,9

(1) Bxcluyendo Las Palmas, Sta, Cruz de Tenerife, Ceuta y Melilla.

Fuente: Anuario Estadfstico General. Direccién General de Tr4fico.
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. Arancel (103 x 0,68) 170,4
. T.C.G.1. (170,4 x 0,13) 22,5
Valor total 192,5

Ejemplo mim., 2 Vehfculos rrocedentes de la C.E.E.:

. Precio f./f. 100
« Ajuste en frontera 3
Valor base del Arancel 103
. Arancel (103 x 0,51) 152,5
. I.C.G.I. (170,4 x 0,13) 22,5
Valor total 175

A rafz del D.L. 4 de abril de 1.979 y para completar algunas de sus medi
das se permite a todas las empresas instaladas la importacién, libre de aran-
celes, de vehfculos de su misma marca no fabricados en nuestro pafs, sometién
dose a un cupo fijado por el Gobierno. En la aplicacién de estas normas ~Resg
lucién de la Direcseidén General de Polftica Arancelaria- B.0.E. 3-5-1.979 ¥y R.
D, 20-4-1,%7%~ han tenido lugar algunas irregularidades. En 1.979 se concedid
a Seat el 35 por 1C0 del cupo de vehfculos afectados. por este régimen cuando
esta empresa no habfa cumplido con el requisito —que justificaba la preferen-
cia para importacién sin aranceles- de dejar de fabricar algunos de susmodelos.
Por el contrario en 1,980 no se permitié a Citro®n —que habfa desmontado la
cadena de fabricacién del CX- ;ealizar i;portﬁciones de este modelo libres de

aranceles, Asfmismo hubo irregularidades en las importaciones de los modelos

Granada, Taunus y Capri de Ford.

Este breve anflisis de las medidas de proteccidn sobre la industria del

automévil no serfa completo sin traer aquf lo expuesto por J. Vifluela en la -
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obra colectiva "La polftica comercial exterior en Espafla 1.931-1.975" (3) so
bre la proteccién efectiva en el sector del autom6§il.hPara ello -y ﬁuesto -
que en esta tesis no se ha realizado ninguna investigacién al respecto- vamos

a reproducir gendas citas del autor:

"Hoy est4 ampliamente aceptado que los aranceles y otros gravémenes en
>frontera que recaen sobre la importacién de un bien no son una medida
épropiada del grado de proteccién de la produccién interna competitiva
con aquélla y, especificamente, de los factores primarios utilizados -
en su elaboracién. Si bien tales gravémenes aumentan la produccién de
esta industria, los que recaen sobre las materias primas, bienes inter
medios y de capital, al elevar los precios interiores son equivalentes
a un impuesto. Por consiguiente, para estimar la proteccién de que dis
frutan los factores primarios utilizados por un sector es necesario te
ner en cuenta la incidencia que sobre el mismo tiene toda la estructu-

ra protectora ...

ese En general, cualquier intervencién estatal a través de la polftica
comercial o fiscal que afecte al precio final de un bien o a su estruc
tura de costos incide sobre el grado de proteccién que recibe la indug
tria elaboradora. Por consiguiente, una discusién completa de la pro—
teccién que obtiene un sector habrfa de tener en cuenta no sélo los —
aranceles, restricciones cuantitativas y subsidios que sobre &1 inci—
den, sino también los efectos del bistema fiscal sobre sus costoé de -

produccidén”

"El sector denominado "material de transporte" es, después del de "papel",
el que disfruta de un-grado de proteccién efectiva mfs elevado (casi un

130 por ciento). Sin embargo, cuando esta cifra se desglosa por medios
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de transporte aparecen diferencias importantes. El subsector de vehfcu
los automéviles es, corr diferencia, el m{s fuertemente protegido con -

un 164 por ciento"
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5+9, Medidas fiscales.

Desde los comienzos de la industria del automévil en nuestro pafs la fig
calidad aplicada a los vehfculos de turismo -fundamentalmente el Impuesto de
Iujo sobre los vehfculos vendidos nuevos- ha sido considerada excesiva por --—
las empresas fabricantes, que coinciden en valorar que el encarecimieﬁto de -

los precios que provoca afecta profundamente = la demanda de automéviles.

FL impuesto de lujo se aplica sobre el precio franco fébrica de los veh{
culos. Su evolucién se recoge en el cuadro ndm.7 , de cuya informacién pode—
mos extraer las siguientes notas caracterfsticas propias de la fiscalidad - =

aplicada al autombvil en nuestro pais:

1. La primera nota a resaltar es que se trata de un impuesto indirecto -
especialmente fegresivo, ya que no siempre se han aplicado tipos dife
renciales a los distintos tipos de vehfculos segin su cubicaje, y =—
cuando asf ha ocurrido, las diferencias han sido pequeflas en compara-
cién con las prestaciones proporcionadas por cada tipo de vehfculo y
con el distinto nivel de capacidad adquisgitiva que implican. Los regf
menes aplicados en los perfodos 31-10-1,967/1-4-1.968 (16,20 y 22 por
100), 7-5-1.971/30-5-1.971 (14, 4, 18 y 20 por 100) y 16-9-1.977/ —

30-9-1.79 (17,6, 22 y 35 por 100) constituyen claras excepciones.

2. Bn gegundo lugar, el tipo impositivo resulta excesivo comparado con -
los aplicados en otros pafses europeos (Ver cuadro nfm. 8 ) con sis«
temas.fiscales considerados mucho mds progresivos que el espaﬁol. Sub
rayemos que en Italia se aplica a los vehfculos de mds de 2,000 c.c,
un tipo impositivo inferior al que soportan en Espafia los vehfculos -

de 855 c.c.
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@
Cuadro mim.8 .IMPOSICION ESFECIFICA. SOBRE EL CONSUMO (1,979)

Pafses " Automéviles Respuestos
Francia 15,73 -
Italia: hagta 2000 c.c. 4 -

Mis de 2000 c.c. 21 -
Reino Unido 8,99 7
Japén) 5 -

Espafia 26 10

() Cuantfa diferencial de los tipos respecto a los generales u or
dinarios sobre el consumo.
®) "Impuesto sobre la adquisicién de automéviles" superpuesto al
"Impuesto sobre las mercancias" de cardcter general.
(3 Precio F.F., 100 + 12% .
112 + 26% I.Lujo = 29,12 + ITE 2,30 = TOTAL IMPUESTOS
12 + 29,12 + 2,3 = aprox. 43,36.
Fuente: "Papeles de Economfa" mim. 5, pdg. 197. "La fabricacién
de autombviles en Espafla, Perspectivas eoonémicas y - -

empresariales", I, Rivilla.
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3. Bn tercer lugar constatemos que los tipos aplicados han crecido consi
derablemente en el perfodo 60-80, Teniendo en cuenta que estos tipos
se aplican sobre los precios de venta, y que tanto los precios como -
el volﬁmen de ventas han crecido espectacularmente en ese perfodo, no
resulta descabellado imaginar que el Impuesto de ILujo sobre autombvi-
les nuevos constituye una f4cil y provechosa fuente de ingresos para

la Hacienda Pdblica.

As{ pues, se puede interpretar que estos crecimientos del tipo impo-
sitivo aplicado responden mds a criterios de necesidades de ingresos
del erario pdblico que a una valo;acidn seria de lo que debe ser el -
impuesto de lujo aplicable a un bien de consumo que, actualmente en -

1la mayorfa de los casos m4s que un lujo es una necesidad.
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5.6s La empresas piblica en el sector, .

El sector pdblico nunca ha intervenido directamente en la industria e -
automécién en los paises desarrollados (4), peéo "Espafla se subié al carro de
la motorizacién con mucho retraso respecto a los ﬁaiseé auropeos m4s desarro-
llados. La construccién de una industria nacional de la automocién en estas -
circunstancias, pasaba por una mayor preeminencia del sector p¥blico en ello
eee" (5)s Asf pues, el Estado asumié un papel protagonista y en 1,950 se cred

una empresa mixta en la que el INI controlaba el 52 por 100 del ecapital.

Puesto que no se disponfa de tecnologfa del amtomévil propia ni en proce
so ni en producto era obvia la necesidad de contar con la colaboracién de una

multinacional que en este caso fue Fiat detentando el 6 por 100 del capital.

Fiat, pese a su reducido porcentaje de control sobre el capital controla
ba realmente la empresa desde el principio. Ya la definicién del objeto so- -
cial de Seat es "la fabricacién de vehfculos con patente Fiat"., Esto, que pug
de parecer anecd&tico, es un fiel reflejo de la realidad.>Seaf dependerd abso
lutamente de Fiat para llevar a cabo su proceso de produccién: el diseflo de -
los modelos, los planes de fabricacién, la maquinaria y el equipo productivo,
las cadenas de produccién, todo se adquirfa a Fiat, que en muchos casos vendfa
equipo de segunda mano ya desechado en sus plantas italianas, como ha puesto
de manifiesto F. Miquelez(6). Mas adelante Seat tampoco desarrollé sus pro- -
Pios departamentos de investigacién (7) con lo que la dgpendencia con respec-

to a Fiat se ha perpetuado.

El control real de la empresa por parte de Fiat se ha ido reflejando pro
gresivamente en la composicién del capital social., Por el convenio Fiat-Seat
de 1.967, Fiat pasa a detentar el mismo porcentaje que el INI ~un 36 por 100

ya que la participacién del INI se reduce y la de Fiat aumenta-. En 1,979, —
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por los Acuerdos INI-FIAT, se instrumentaba el transpaso del control total de
las acciones a Fiéf.dérférma gradual. En una primera ampliacién de capital —
=junio de 1.979; Fiat pasar{ a ser el principal accionista, con el 42,4 por -
100 del capital, y el INI detentarfa el 40,7. El control de gestién de 1a - -
empresa pasaba totalmente a manos de. Fiat, y se adquirfan por ambas partes —-
una serie de compromisos, como el maﬁtenimiento de los 32.000 puestos de tra-
bajo de Seat -aunque con regulaciones de empleo temporales cada vez que los -
stocks superasen las 45,000 unidades- la reestructuracién de la empresa, la -
total libertad de establecimiento de los precios y una segunda ampliacién de

capital.Bn esta segunda ampliacién, a efectuar en mayo de 1,980, Fiat pasari
a detentar el 44,6 de la empresa, y para finales de 1.981 tenfa que decidir -

sobre la posibilidad de obtener el control total de esta.

Fiat no acudif a la segunda ampliacién de capital y el INI, que la sus——
cribiéf, detenta actualmente el 57,1 por 100 del capital de Seat que ya es una
empresa estatal. Su plantilla se ha reducido en m4s de 6,000 trabajadores - -~
—aunque esto se ha conseguido por procedimientos tan costosos como las bajas
voluntarias muy incentivadas econémicamente—y se va a reducir otro tanto en.-

los préximos aflos,

la intervencién del INI en Seat se ha reflejado tradicionalmente en un -
cierto trato preferencial hacia la empresa por parte de las autoridades polf-
ticas y econdmicas, como queda de manifiesto en los siguientes ejemplos ex~ =~

v

traidos entre okros muchos de las Memorias amuales de la propia empresaﬁ B

~ Hasta 1.958, el Estado habfa facilitado a Seat 35 millones de d8lares
para la importacién de maquinaria (Memoria de 1.958) y normalmente el
Instituto Espaflol de Moneda.Extranjera le adelantaba divisas (Memoria

de 1.960).
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-~ En 1,958 se le cedif un terreno de 22.620 m2 en la Avda. del Generalf

simo -sede actual de Seat- (Memoria de 1.958).
- También se le cedieron 22,000 m2 en la Zona Franca (Memoria de 1.960).

- Bn 1,955 se autorizé la instalacién en la sede de Seat en Madrid (Avda.
del Generalfsimo) de una oficina de matriculaciones con cardcter ofi—

cial (Memoria de 1.965).

Por otra parte, Seat ha gozado de todo tipo de subvenciones y créditos
extraordinarios para hacer frente a sus problemas, o para reponer pérdidas.
Pese a ello es la empresa a la que mds ha afectado la crisis de la ihdustria
del autombvil por- su estructura y gestién irracionales como se deduce de los

anflisis de R, Myro (8) y F., Miquélez (9).

El papel que ha jugado el INI en Seat es un buen ejemplo de la aplica- =~
cién del principio de subsidiariedad de la empresa pdblica en relacién con —
los intereses privados: el INI ha asumido la mayorfa de Seat en los momentos
mds diffciles e inciertos, como fué la creacién de la empresa. En 1.967, euan
do Seat era lfder indiscutible en el mercado nacional, se pone en marcha el -
plan de su paso a manos privadas: el 37 por 100 ser{ Fiat ya en 1.967. Fn - -
1.979, serf el 42,4, con planes de control total para 1.981, Pero Fiat ~ni +=
ninguna otra multinacional- est{ dispuesta a asumir los costes de la reestruc
turacién de Seat. Por ello, el INI estd aligerando la plantilla y saneando ia
empresa, cueste lo que cueste, para que vuelva a ser atractiva para los inte-

reses multinacionales.
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6,1, F1 problema del cambio tecnolégico,

El problema del cambio tecnolégico ha sido estudiado de forma poco siste
m4tica en las Ciencias Sociales. En este apartado se va a realizar una breve
aproximacibn a los distintos enfoques adoptados -sin 4nimo de exhaustividad y
sin pretender dejar zanjada tan ardua cuestién- para exponer finalmente el en
foque que ha parecido m€s adecuado en funcién de los objetivos de esta tesis,

¥y que por tanto es el que se ha utilizado.

Abordaremos primero, muy brevemente, el tratamiento del problema del - -
cambio lecnolégico en la teorfa econémica. Los economistas cl4sicos eran cong
cientes de la importancia del cambio tecnolégico en la revolucién industrial,
Sin embargo, aunque estudiaron las repercusiones de los adelantos técnicos y
de la divisién del trabajo, no dedicaron especial atencién en sus modelos ted

ricos al estudio de la innovacién (1).

Para la escuela neocldsica la tecnologfa no es m4s que la forma concreta
en que se ajustan los factores capital y trabajo en la funcién de produccién,
En la medida en que los salarios reales crezcan mds deprisa, mayor seri el in
centivo para la introducciédn de tecnologfas intensivas en capital y por tanto
ahorradoras de mano de obra. Perc en {ltima instdncia se considera a la tecno
logfa y al cambio tecnolégico, como algo generado externamente al proceso eco

némico (2).

Marx, por su parte, afirma que la r;volucidn éecnoldgica incesante est4
fuertemente estimilada por la competencia en el mercado, y en este sentido el
cambio tecnolégico es algo intrfnseco al funcionamiento del modo de produc- -
cién capitalista,que por ello georienta hacia una capitalizacién y concentra-

cién crecientes -incremento de 1la composicién orgfnica del capital- (3).
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Shumpeter (4) aporta la distincién entre invencién e innovacidén -aplica
cién del invento a la actividad econémica- cuya principal virtualidad reside
en subrayar el caricter voluntario de la innovacién frente al caricter mds -
casual de la invencién. Considera que los avances de la tecnologfa vienen da
dos desde fuera del 4mbito econémico -en la 1lfnea neocldsica~ y que son los
empresarios "emprendedores" los que incorporan las nuevas técnicas al proce-
so de trabajo con gl fin de mejorar su posicién competitiva en el mercado.
En este sentido podemos decir que con Schumpeter ya no nos encontramos ant:
una valoracién del cambio tecnolégico ¥nicamente como variable externa que -
puede contribuir a la sustitucién de trabajo por capital en momento de eleva
cién de los salarios reales, sino que se considera que aquel puede constituir

la bagse de otro tipo de estrategias competitivas por parte de las empresas.

A rafz de la crisis del petréleo ~y tras el fracaso de las concepciones
de que la oferta agregada se adaptaba pasivamente a la demanda~ los mievos —
economistas de la oferta agregada (5) han vuelto su atencién hacia el cambio
tecnolégico como elemento clave de cara a la salida de la crisis en la medi-

da en que puede provocar incrementos de productividad que permitan superarla.

Con un enfoque que participa de las preocupaciones de la Economfa y la -
Sociologfa, los estudios dedicados a analizar la influencia de la variable —
tecnolégica sobre la estructura y el funcionamiento de las organizaciones - -
—concretamente las empresas— resaltan la importancia de los factores extermos
para explicar las diferentes estructuras organizativas, la eficacia de las or

ganizaciones y los efectos sobre la situacién laboral de los trabajadores.

De su estudio realizado sobre 203 empresas del sudeste de Essex entre —
1.953 y 1.957, J. Woodward (6) extrae la conclusién de que cada sistema de —

produccibn estd asociado a un esquema caracterfstico de organizacién y que —
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estructura organizativa y del tipo de relaciones humanas dentro de la empre-
sa, considerando poco relevante por el contrario el tamaflo de la empresa. —
Elabora una escala de complejidad técnica que consta de diez niveles agrupa-
dos en tres tipos fundamentales -produccién en tandas pequeflags y por unidad;
produccidn en grandes tandas y en masa; y produccién por prbceso— y observa

que las empresas con métodos técnicos similares tienen estructuras organiza-
tivas semejantes. Observa también que a medida que aumenta la complejidad —
técnica crecen asfmismo el mimero de niveles de gutoridad, la proporcidén de

personal de direccién, supervisién y administracién, la presencia de licen——
ciados universitarios, el control de la produccién, etc., mientras que decre

ce el coste de la mano de obra,

R. Blauner'(7) se centra en los efectos de la tecnologfa sobre la alie=-
nacién de los trabajadores.PBn su trabajo clasifica los sistemas técnicos en -
tres tipos similares a los de J, Woodward, y aunque seflala que hay otros fac
tores, como la divisién del trébajo, la organizacién sbcial, ¥ la estructura
econbmica que influyen en la situacién laboral del trabajador, centra su anf
lisis en los efectos de la tecnologfa, que "m4s que cualquier otro factor, -
determina la naturaleza de las tareas realiiadas por los trabajadores mamia-
les y tiene un efecto importante en una serie de aspectos de la alienacién"

(8). Estos aspectos de la alienacién son para Blauner los siguientes:

a) Ausencia de boder(poWerlessness);

b) Ausencia de significado (meaninglessness).

¢) Alienacién social o falté de integracién en las comunidades industria
les,

d) Auto-extrafiamiento.



213

Bajo estos supuestos, encontr§ que la alienacién era mayor en presencia
de tecnologfa de produccién en serie -considerada ésta como un estadfo inter-
medio entre la tecnologfa artesanal y la automatizada (proceso en continuo)-
y que el nivel de alienacién evoluciona a través de estas tres etapas tomando

la forma de la "U" invertida.

Otra visién centrada en la tecnologfa, pero que atribuye a ésta dimen—
siones diferentes es la de Curnow (9), que se centra en el anflisis del tipo
de "materia prima" con la que hay que trabajar, teniendc en cuenta dos aspec

tos de las operaciones a realizar:
a) El cardcter analizable o no-analizable de las tareas.
b) El grado de variedad de las mismas.
Sobre estas dimensiones Curnow construye cuatro "tipos" tecnoldégicos:

1. Artesanal (no analizable; pocas variaciones).
2. No-rutinario (no analizablej muchas variaciones).
3. Rutinario (analizable, poca variacién).

4. Ingenieril (analizable; mucha variaci&n).

A estos sistemas técnicos corresponden cuatro tipos de organizaciones -
-descentralizada; flexible y policentralizada; formal y centralizada; flexi-

ble y centralizada—~ respectivamente,

Diversos autores han criticado la excesiva importancia atribuida a la -
tecnologfa en los enfoques descritos anteriormente y han resaltado la exis—
tencia de otros factores externos en la configuracién de las organizaciones.
Burns y Stalker (lo)han seflalado la influencia de las variaciones del mercado
sobre las organizaciones, ; las que clasifican como mecdnicas y orgdnicas en

funcién de su capacidad de respuesta ante estos estfmulos. Desde otra pers—
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pectiva, Monjardet (11) ha subrayado también la importancia de 1; situacién
dominante o dominada de la empresa dentro del mercado. ELl gT;ao de incerti—
dumbre y diversidad del entorno en que se mueve la empresa es resaltado por
Lawrence y Lorsch (12) coﬁo factor determinante de la estructura organizati-
va en témminos de diferenciacién interna y mecanismos de integracién de la -

misma,

El tamafio de la organizacién es resaltado por el grupo de la Universi——
dad de Aston‘-Hickson, Pugh y Pheysey (13 )- que critican la perspectiva de -
Woodward anteriormente citada en este aspecto. El entorno histérico-cultural
es considerado por otros autores -~Sorge y Warner; IDubois- como causa explica
tiva de ciertas variaciones de la organizacién del trabajo entre unos pafses
y otros. Finalmente Watson (14) seflala la necesaria relacién entre la estruc
tura de las organizaciones industriales ¥ la estructura social y polftica de

la sociedad en la que se insertan,

Centrdndose en el andlisis de las relaciones entre la tecnologfa y la -
polftica empresarial, hay otros enfoques que consideran que aunque la tecno-
logfa es un factor clave en la configuracién de las organizaciones producti-
vas, no puede ser valorada como elemento nico y determinante., Entre las teo
rfas que adoptan este punto de vista podemos distinguir dos corrientes funda
mentales: la que hace hincapié en las polfticas de recursos humanos y la que
centra su atencién en las formas de dominacién dentro de la empresa. En - —
ambos casos se parte de q;e lavtecnologfé marca 1fmites importantes a lés ai
ferentes tipos posibles de organizacién, pero que dentro de éstos el margen
de maniobra es todavf{a suficientemente amplio, por lo que hay otros factores

que juegan también un papel esencial,
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Los trabajos més representativos de la primera corriente son los realiza
dos por el Instituto Tavistock (15). Los sistemas de trabajo son conceptuados
como sistemas sociotécnicos en el sentido de que la situacién laboral del ope
rario estd caracrerizada por la combinacién del entormo técnico, el tipo de -
divisién del trabajo, el diseflo de las tareas y la integracién en el grupo la
boral. De esta forma la satisfacci6n en el tratajo, y por tanto la productivi
dad, viene dada también por la polftica concreta que se adopte. Las formas or
ganizativas conocidas como "grupos autdnomos“ ¥y los diferentes tipos de "enri

quecimiento de tareas" se derivan de este enfoque.

La segunda corriente adopta una perspectiva totalmente diferente y st re
presentante m4s caracterfstico es Dubois (16 ). El punto central del anflisis
es la autonomfa del obrero en su puesto de trabajo estudiado en funcién de —
dos dimensiones: el nivel de influencia y el nivel de independencia. Hay cua-

tro tipos de elementos que determinan dicha autonomfa:

a) las técnicas utilizadas.
b) las fluctuaciones de la produccién.
c) las polfticas de mano de obra.

d) la institucionalizacién de los conflictos laborales.
También hay distintos niveles de técnicas utilizadas:

- la concentracién de los trabajadores bajo un mismo techo.

- la parcelizadién de las, tareas o fragmentacién de las funciones de con
trol, manipulacién, mantenimiento de las miquinas y de las operzciones
sobre el producto.

- el maquinismo,

-~ la integracién o el encadenamiento de las diferentes operaciones entre

ellas.
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La tendencia histhica general, con algunas variaciones, ha seguido es-
tos cu.a.tro niveles, aunque no exista una relacién lineal absoluta entre el ni
vel de mecanizacién y el grado de autonomfa obrera. Los otros factores ante-
riormente seflalados entran entonces en juego para asegurar el control y la -
divisién de ios trabajadores. Sin embargo "actualmente, la divisidn ertré —
los trabajadores puede enraizarse en las oi)ciones técnicas y no ser ya inme~
diatamente perceptible en tanto que opcién polfticaj los empresarios dividen
por las técnicas de trabajo; pueden abstenerse por tanto, en cierta medida,
de recurrir a las polfticas de personal, que parecerfan m4s manipuladoras"
(P.Dubois 1,981, phg. 34). Esta divisién de los trabajadores se basa precis@_,
mente en la heterogeneidad de las situaciones de trabajo, es decir, en las -

diferencias en cuanto al grado de autonomfa,

Dubois modifica asi, al menos en parte, la tradiccién francesa que basa
ba el anflisis de la organizacién del trabajo en el paradigma del evolucio——
nismo tecnolégico (17).para resaltar los aspectos de dominacién polftica den
tro de la empresa y su trabazén con los niveles técnicos, Ello introduce una
componente dindmica m{s profunda, mds cercana a la perspectiva adoptada por
1a mayorfa de los estudios italianos sobre relaciones de trabajo (18) y por
todo un conjunto de conocidos autores como Braverman (19), Gorz (20), Mar— -
glin (21) y Noble (22), que han estudiado el por qué del desarrollo de deter
minadas lfneas de avance tecnolégico y la paralizacién de otras en funcién -

de los objetivos de dominacién polftica dentro de la empresa, !

Para el estudio del cambio tecnolégico en la industria del automévil resul
tan especialmente relevantes dos trabajos cuyos modelos de interpretacién del
cambio tecnolégico en la industria se van a exponer a continuacién. Se tratav
del trabajo de Abernathy "The Productivity Dilemma: Roadblock to Innovation

in the Motor Industry" (1.978) y del trabajo de Touraine "L'Evolution du Tra
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vail Ouvrier aux Usines Renault" (1.955).

In el capftulo 4 de su trabajo —"A General Model: Innovation and Pro- -
cess Change in a Productive Unir"- Abémthy define dos pautas de innovacién

tecnolégica, que denomina respécfivamente "fluida" y "especifica'.
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La pauta "fluida" es propia de las primeras etapas de cualquier sector
indus{rial, cuando las caracterfsticas del producto todavfa no estén clara~
mente definidas ni estandarizadas. Por el contraric, se pueden producir gran
des cambios en funcién de las necesidades del mercado, que son muy variadas.
Por ejemplo, en la etapa inicial de la industria de calculadoras electréni—
cag se introdujeron numerosas innovacioneé a partir de las necesidades espe~
cfficas de los propios clientes. En esta situacién, las innovaciones pueden

ser muy frecuentes y radicales.

La pauta "especffica" es propia de sectores industriales maduros, en —-
los que el producto tiene caracterfsticas espec{ficas y estandarizadas, y el
proceso de produccién est4 altamente automatizado. Las innovaciones son me—
nos frecuentes y se suelen orientar a mejorar diseflos ya existentes. Ias ca-
racter{sticas del equipo productivo suponen un freno para la introduccién de

grandes innovaciones tecnolégicas.

En realidad, ambas pautas no son incompatibles, sino que constituyen —
dos etapas en la evolucién de la mayorfa de las industrias. Por tanto, se da
un proceso de transicién entre ambas en el cual el tipo de unidad productiva

va evolucionando desde el estado fluido al especffico.

Resumamos los principales caracteres de ambos estados y de la etapa de

transicién entre ambos:
BEn las etapas tecnolégicas "fluidas" se dan las siguientes caracterfsti
cas: ‘

1. Las innovaciones tecnolégicas son "radicales". En decir, ccnsisten
en la introduccién de productos -o‘procesos- totalmente nuevos. Sus

efectos son inmediatos,



2.

3.

4.

5.

6.
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Los productos innovadores proporcionan elevados mérgenes de beneficio
ﬁor unidad -la 1nnovacidn es radical y tarda en extenderse a las ~ —

empresas de la competencia-.

Los productos innovadores compiten con sus predecesores sobre la base
de sus propios resultados funcionales, en lugar de competir en pre- -
cios. Es decir, son innovaciones maximizadoras de resultados y no mi-
nimizadoras de costes. Esto es posible porque los criterios de resul-
tados funcionales para valorar los productos son todavfa inciertos, -

estafl poco definidos.

El equipo de fabricacién es de uso general -mdquinas y herramientas -
de amplio uso,no espec{ficags—-. Se necesita meno de obra muy cualifi-
cada, capaz de adaptarse a los cambios en producto y proceso. Las ta-
reag de trabajo son de larga duracidn ¥y los flujos y ritmos de produc

cién son irregulares.

La capaé¢idad de produccién y el equi po productivo de las plantas son
ﬁuy flexibles, pero poco eficaces. Todavfa no se trata de produccién

en masa,

En este etapa no son muy importantes las economfas de escala porque -
las innovaciones de producto frecuentes rdpidamente vuelven obsoleta

la tecnologfa de proceso diseflada para un producto concreto.

B las etapas tecnolégicas "espec{ficas" se dan las siguientes caracte--

ri{sticas:

1.

El cambio tecnolégico es "incremental", Se trata de innovaciones que
mejoran un diseflo de prodﬁcto -0 de pfoceso- ya estandarizado. Sus —
efectos sobre céstes ¥y productividad no son inmediatos sino acumulati

vos (los costes disminuyen debido a mejoras graduales).



2.

4.
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Los m4rgenes de beneficio por unidad son m4s bajos que en la etapa —
"fluida". Las innovaciones introducidas por una empresa se extienden

fépidaménte al conjunto del sector (23).

los productos innovadores complten con sus predecesores sobre la base
de los precios, Es decir, predominan las innovaciones minimizadoras ~

de costes,

La tecnologfa de produccién es intensiva en capital y est4 especiali-
zada en un producto particular., Se trata de procesos integrados mecd-
nicamente para formar un flujo contimuo de produccién. El equipo pue-
de haber sido diseflado espec{ficamente para ese proceso como un todo.

Son procesos de préduccidn altamente automatizados.

El equipo productivo es poco flexible al cambio., Las posibilidades de
innovacién tecnolégica estdn determinadas por ello: el cambio es cos-
toso porque, al tratarse de un sistema tan integrado, las innovacio—-

nes de producto implican innovaciones en el proceso.

Como se decfa anteriormente, ambas pautas de cambio tecnolégico constitu

1.

2,

2.

yen dos etapas distintas en la evolucién de la mayorfa de los sectores indus~-

triales., El proceso de transicién entre ambas se d4 en los términos siguien——

Fl tipo de innovacién predominante va dejando progresivamente de ser
radical para ser cada vez mds incremental. Las innovaciones de proce-

so empiezan a ser m4s importantes que las de producto.

Las caracterfsticas del producto se van especificando y estandarizando

al mismo tiempo. La diversidad de productos decrece.

Fllo crea las condiciones para introducir la forma de produccién en -

masa e inarementar la productividad. Las reducciones de costes asf ob
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tenidas facilitan que la competencia se establezca en base a los pre

cios,.

4. La produccién en masa de un producto estandarizado implica la divi- -
sién del trabajo en el interior de la unidad productiva y crea las ==
condiciones para la introducci6n de equipo de produccién mds especia-
lizadoe. Dicho equipo, en sus primeras etapas, se construirf sobre la
base de esquemas mec4nicos que reproduzcan las tareas ménuales. En la
medida en que la evolucién de la unidad productiva se aproxime al es—
tado "espec{fico", de la mecanizacién de tareas se pasard a su automa

tizaciGn.

5. A lo largo del proceso de *transicién, la mano de obra va perdiendo su

cualificacién.

Con un enfoque més sociolégico, a Touraine le interesa estudiar la evolu
cién de las formas de trabajo y de la divisién del trabajo para conocer l: —
"situacibn creada al hombre por el trabajo industrial” (24). Para ello tiene

que tomar la evoluciédn técnica como marco de referencia.

En su trabajo lleva a cabo una amplia exposicién de la evolucién técnica
del proceso de fabricacién de automé§viles en la Regie Renault hasta los aflos
50, y de sus perspectivas, tal como el autor las vefa en 1,955: una tendencia
clara hacia la automatizacién en la industria en general y en la industria —
del automévil an pirticular. Desde el punto de vista téenico, esta tendencia
se basa en la introduccién de‘méquinas transfer, mecanismos de alimentacién
automdticos, etc. en los talleres de fabricacién. Desde el punto de vista del
hombre, esta tendencia se concreta en "el movimiento progresivo por el cual -

el trabajo creativo se transfiere desdé el ejecutante al constructor" (25).
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Este proceso tiene lugar a lo largo de tres etapas por las que va evo-

lucionando la empresa en su conjunto, y que Touraine denomina Fases A,B y C.
La Fase A se caracteriza ror:

~ El producto no estd estandarizado.

- La produccién se realiza en tiradas cortas.

- Equipo productivo flexible. Se utilizan mdquinas-herramientas de -
uso universal,

~ Las tareas de fabricacién requieren cualificacién profesional. El

obrero cualificado es clave para el proceso de produccién,

En la Fase B, que Touraine define como fase de transicién entre A y C,

participando de las caracterfsticas de ambas, se dan los siguientes procesos:

-~ BEstadarizacién del producto.

-~ Fuerte aumento de las tiradas de produccién.

-~ Utilizacién de m4quinas-herramientas especializadas. El equipo pro-
ductivo empieza a hacerse mis rfgido.

~ Maquinizacién de la produccién.

- Las tareas de fabricacién son parceladas y no requieren cnalifica~

cién profesional.

El aspecto m4s interesante de la Fase B y en el que, segdn Touraine, ra
dica su caricter de fase de transicién, es el referente a la naturaleza del -
trabajo en las miquinas: aunque es un trabajo descuhlificado y ligado a una -
miquina, contimfa siendo un trabajo "productivo", puesto que el operario toda
v{a influye sobre la produccién y la‘productividad en la medida en que el rit

mo de trabajo depende de 61,
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En la fase C, culminacién de los procesos en desarrollo durante la Fa-

se B, las caracterfsticas del sistema técnico son:

-~ E1 producto est4 totalmente estandarizado.

Las tiradas de produccién son largas.

Utilizacién generalizada de miquinas automiticas.

Automatizacién completa de procesos largos.

Eliminacién del trabajo directamente productivo.

Para Touraine la Fase B es la fase de descomposicién del "antiguo'sis—
tema de trabajo" (Fase A) sin la cual no seria posible la apariéidn de las -
miquinas automéfiéés; éstas, en la fase C vuelven a reagrupar ~-pero zhora en
las menos de la mdquina y no en las del hombre~ las funciones anteriormente

descompuestas y dispersas.

Considerando conjuntamente las dos visiones del cambio tecnolégico ex-
puestas anteriormente, la de Abernathy y la de Touraine, podemos observar —
que, pese a que corresponden a épocas y objetivos muy diferentes, nos dan —
una visién del proceso de cambio tecnolégico muy similar que se podrfa resu-

mir en:

1. La tendencia hacia la automatizacién m&xima del proceso productivo,
2. Esta tendencia se concreta en un proceso que pasa por tres grandes
etapas:

- una etapa inicial no automatizada.

- una etapa de transicién en la que se empiezan a crear las condi
ciones que hardn posible la automatizacién: estandarizacién del
producto, parcelacidén del trabajo de fabricacién y especializa-
cién del equipo productivo.

- una etapa de culminacién de la automatizacién,
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6.2, El modelo de innovacién en la industria del autofiévil,

En la aplicacién del modelo general de cambio tecnolégico a la indus—
tria del automdvil, Abernathy, con la perspectiva de 1.978, difiere de Tou——

raine.

Partiendo de la base de que dentro de las empresas de fabricacién de -
automdviles hay dos tipos de unidades productivas distintas que elaboran pro
ductos distintos -la f4brica de motores y la f4brica de montaje de vehfculos
analiza cudles han sido las principales innovaciones tecnolégicas de proceso
y de producto en ambas unidades productivas desde la aparicién de la indus——

tria.

La conclusién que extrae es que la evolucién tecnolégica, las pautasg =~
de innovacién, han sido tan diferentes entre sf que las plantas de motores y
las de montaje "son representativas de dos etapas diferentes en el desarro—

110 de la industria" (26).

En su estudio, selecciona 20 innovacicnes que considera claves en la -
configuracién de la industria, diferenciando entre innovaciones referentes -

al motor o al montaje e innovaciones de proceso o de producto (27).

- Fabricacién de motores -

Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
1.920-29 Pistones de aleaci6n de aluminib. Herramientas de corte fabri

cadas en tungsteno.
1.930-39 Carburadores con compresién y re Ciglieflales y ejes de fundi-
gulador de aire automgticos. cién.

1.946-55 Motores V-8 de alta compresién, Automatizacién extensiva de
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Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
ias plantas de motores utilizando
1fneas transferizadas.
1.956-65 Motores de aluminio. Motores de paredes finas y de hie-
rro fundido.
1.966~74 Bncendido electrénico, Control programable,
- Fabricacidn del vehfculo (montaje) -
Década Innovaciones de producto Innovaciones de proceso
1.920-29 Carrocerfas de acero cerradas. Utilizacién de soldadura de juntas
en el ensamblaje del chasis y la -
carrocerfa,
1.930-39 Suspensién independiente. Construccién unitaria de las carro
cerfas.
1.946-55 Transmisiones automiticas mejo Planificacién del montaje asistida
radas, electrénicamente,
1,956~65 Frenos de disco. Proteccién de las carrocerfas con-
tra la corrosién,
1.966~74 Ensamblaje de la direccién. Ensamblaje autom{tico del chasis y

la carrocerfa.

Como se puede comprotar a partir de las evoluciones de cada una de las

unidades productivas, la planta de motores se automatizé tempranamente -las

1fneas transfer de fabricaciédn se introducen en los aflos 30 y su uso se gene

raliza en los aflos 40-.

Para Abernathy, ello fué posible por la estandarizacién del producto -

~el motor y sus componentes- y por la especializacién de las plantas en la =

fabricacién de un solo modelo de motor., A partir de este punto, se introdu—
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con m4quinas herramientas especializadas en operaciones concretas y se las in

tegra en un proceso continuo y automatizado.

Por el contrario, la planta de montaje, como etapa final "es la que tie-
ne que acomodarse a todos los cambios en los diseflos del coche y de los compo
nentes, en las tasas de produccién y en las demandas del mercado" (28). Su -
producto es mds complejo y cambiante —cambios anuales de modelos-, Por elld -
no se automatizaron al mismo tiempo que las plantas de motores. El equipo pro

ductivo continua siendo flexible ante el cambio.

No obstante, esta caracterfsticas no se d4 al mismo nivel en los diver—
sos procesos productivos que alberga la planta de montaje. Por ejemplo, la —
construccién y pintura de las carrocerfas son procesos que ha sido posible au
tomatizar porque en ellos las variaciones son mucho menos frecuentes que en -
el montaje final propiamente dicho -las carrocerfas han experiementado un pPTro
ceso de estandarizacién y de utilizacién de componentes comunes para distin—

tos modelos-.

As{ pues, segin Abernathy, las dos unidades productivas que hay dentro -
de toda empresa de fabricacién de autombviles han desarrollado pautas de - —
cambio tecnolégico distinto. La planta de motores evoluciéné répidamente ha—
cia el estado "especffico" especializdndose y automatizdndose. La planta de -
montaje estd todavfa evolucionando desde el estado "fluido" al "especffico",
es decir, tiende hacia niveles de automatizacién y especializacién similares
a los de la planta de motores. Algunas 4reas de la planta de montaje —como la
congtruccién y pintura de carrocerfas—- tienden a automatizarse mis r4pidamen-—

te que otras.

A las conclusiones de Abernathy habrfa que afladir que hay sfntomas evi—

dentes de que las plantas de montaje tienden a especializarse, como etapa pre
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via a la automatizacién del montaje. Por ejemplo Ford Furopa ha realizado una
divisién del trabajo entre todas sus ﬁlantas euroéeas integréndolas en un es-—
quema comfn: cada planta se especializa en la realizacién de procesos, compo-
nentes y modelos determinados, y entre todas abastecen al conjunto del merca-

do.

Esta interpretacién del modelo de cambio tecnolégico en la industria —
del automévil habrfa que situarla dentro de un esquema m4s general de evolu—

cién de esta industria en el que podemos distinguir tres grandes etapas:

1_Etapa. El desarrollo de la produccién en masa, que corresponde crong
18gicamente al perfodo comprendido entre las dos guerras mundiales. Se inicia
en Ford con la fabricacién del Modelo T -100,000 unidades/afio en 1.913, alcan
zando el millén en 1,919~ y sus principios se extienden al conjunto de las —
empresas dedicadas a la fabricacién de automéviles con ocasién de la reconver
sién de sus instalaciones productivas para la fabricacién de elementos b&li-~

cos en 1la I Guerra Mundial., Sus principales caracterfsticas son:

-~ La produccién en gran escala: las empresas que se mantenfan en el mer
cado en una posicién competitiva eran aquellas que fabricaban en vold
menes elevados y podfan ofrecer mejores precios gracias a las econo—
mfas de escala alcanzadas., El caso m4s claro es Ford, que con el mode-.
lo T 1legd a dominar el mercado de los Estados Uﬁidos y a ser la - —=

empresa 1fder a nivel mundial ( 29).

- La utilizacién de las cadenas de montaje méviles, que permitfan una -
mayor profundizacién de la divisién del trabajo, a la vez que acumula
ban en su mayor parte los tiempos muertos, redundando ambos efectos -

en el incremento de la productividad.
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- La utilizacién de maquinaria de uso especffico, diseflada para reali-
zar un ¥nico tipo de trabajo jornada tras jornada. Con ello se evita
ban los reglares freécuentes -propios de las mdquinas universales— -~-

ain a costa de la pérdida de versatilidad de la propia mdquina.

- Estandarizacién de las piezas y componentes de los vehfculos, de for
ma que pudiesen intercambiarse entre sI los de los distintos modelos.
Ello tenfa por objetivo la fabricacién de los componentes en grandes

tiradas a m4s bajo coste.

— Subcontratacién de la fabricacién de determinadas piezas y componen-
tes a empresas que ge egpecializaban en ellos siguiendo las indica—
ciones del fabricante de automfviles en cuanto a caracterfsticas téc

nicas, calidad, etec,

En estas condiciones, se acentda enormemente la divisién del trabajo -
en el interior de las empresas, y las tareas a realizar por los trabajadores

son cada vez m4s simples y repetitivas.

2 _Etapa. La transfer-eutomatizacién de procesos.

Después de la II Guerra Mundial, que también estimulé la tecnologfa de
fabricacién en la industria del automévil, el proceso de produccién avanza —
con la introduccién -sobre la base de las condiciones creadas en la etapa an
terior- de la transferautomatizacién de procesos como fundicién, torno, fre-

sado, prensado, soldgdura ¥y ensamblaje.

Transferizar significa transferir automfticamente el objeto de trabajo
de estacién a estacién a lo largo de una lfnea. En cada estacién est4n insta
ladas una serie de mdquinas que realizan a alta velocidad todo un conjunto =

de operaciones.,
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Fn Gran Bretafla "el impacto de este cambio fue, naturalmente, creci- -

miento de la productividad y pérdida de empleos. Entre 1.948 y 1.959 todas

las principales empresas del automévil introdujeron la transferautomatiza-’
cién, La produccién crecié el 180 por 100 en el perfodo, pero el empleo en -
la industria crecié solo el 18 por 100 para el mismo perfodo. Esto d4 una —
idea del ahorro de trabajo logrado. En los aflos 60 hubo una mayor extensién

del uso de equipos automatizados que permiti5 mayores incrementos de produc-—

tividad y reducciones de plantilla" ( 30).

Las mdquinas transfer presentan como principal ventaja para las empre-
sas el desplazamiento de mano de obra directa del proceso productivo, pero -
tienen el inconvéniente de ser bastante inflexibles en sus posibilidades de
aplicaciéﬁ. Cuando cambia el modelo de elemento a fabricar, total o parcial-
mente, la reconversién de las transfer es costosa, ya que normmalmente sélo -

son aprovechables sus unidades motrices.
3 Etapa. La robotizacién.

La robotizacién es por ahora la respuesta m4s audaz que se ha dado en
la industria en general y en el automévil en particular al problema de laesca
sa versatilidad de las méquinas automfticas tradicionales. Noble dice que —
"automatizar una miquina-herramienta es diferente de automatizar, por ejemplb,
el equipo de fabricacién de coches, que es de objetivo dnico, automatizacién
fija, y efectivo en costes sblo si una elevada demanda hace posible un eleva
do voldmen de produccién. Las mdquinas-herramientas en general son de objeti
vo general, versitiles, usadas fundamentalmente para tiradas cortas, bajos -~
voldmenes de produccién de piezas. El reto en automatizarlas consistfa en na
cerlas automfticas manteniendo su versatilidad" (31). La respuesta al reto
fue la aplicacién al proceso de fabricacién de los sistemas NC (Numerical —

Control) y APT (Automatically Programmed Tools).
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Con el sistema NC las especificaciones de una pieza ~la informacién con
tenida en un plano de ingenierfa -son primero descompuestas en representacio-
nes matem{ticas de la pieza, y después en una descripcién matemftica de la —
trayectoria de la herramienta de que se trate, a lo largo de hasta 5 ejes. Y,
finalmente, en cientos o miles de ingtrucciones separadas, traducidas a un cé
digo numérico, que es leido y traducido a seflales eléctricas para los contro-
les de las mdquinas. Esta tecnologfa, que suigid de las investigaciones espa-
ciales y militares en los Estados Unidos, consiste en realidad en la aplica—
cién de la inform4tica al proceso de produccién y al producto, hecho &ste que
ha sido posible porque los ordenadores ya no son tan grandes y costosos. Con
la aparicién de los microprocesadores —construidos sobre la base de "chips”,
pastillas de silicona portadoras de circuitos impresos— de tamaflo y ﬁrecioiqg
ducidos han crecido enormemente las posibilidades de aplioaci6n“de esta tecno

logfa.

El APT constituye un avance sobre el NC. En lugar de tratar cada proble
ma por separado con una subrutina distinta, el sistema APT "es un programa-ar
mazén (una "solucién sistematizada") para mover una herramienta cortante a —
través del éspacio eee 10 bueno dei APT era su flexibilidad; parecfa permitir
rdpida movilizacién, rdpido cambio de diseflo e intercambiabilidad de las mé—

quinas dentro de una planta" (32), !

Estos sistemas congtituyen la base de los robots, que se aplican con rg
sultados de productividad y calidad espectaculares a los procesos de fundi- -
cién, forjado, prensado, pintura, soldadura, etc., al almacenamiento de pie—

zas y componentes y a su suministro a las cadenas de produccién.
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Qué aporta esta nueva tecnologfa con respecto a etapas tecnolégicas an

teriores?

Fl mayor atractivo de los robots, como principales aplicaciones de la -
microeléctronica, reside en que son m4quinas-herramientas flexibles, Cuando -
varia la tarea de trabajo a realizar por cambios o modificaciones de las pie-
zas, basta con reprogramarlos, As{mismo, pueden "aprender" las tareas mds -~ —

complicadas,

Otra caracterfstica interesante de la microelectrénica consiste en que,
siendo una tecnologfa muy sofisticada, es extremadamente barata, y puede ser
aplicada en casi todas las situaciones de trabajo: en las fébricas, en las —
oficinag, en los almacenes., Las primeras y m4s conocidas aplicaciones de la -
microelectrénica a nivel de broducto se dieron en los relojes y las calculado
ras, cuyo funcionamiento se basa en una secuencia de acciones simples y repe-
titivas. Este tipo de acciones, de actos simples repetidos cientos de veces a
lo largo de la jornada, se dan bajo miles de formas en todas las f4bricas, ~—
por lo que éstas constituyen una de las principales 4reas potenciales de apli

cacién de la microelectrénica.

En la fabricacién de automfviles se ha aplicado con éxito a tareas de -
fabricacién en cadena de motores logrando su automatizacién total. Su uso se
estd extendiendo a las tareas de montaje, ya que las mdquinas-herramientas do
tadas de microprocesadores pueden aprender tareas bastante complicadas, y ma-
nipular piezas delic;das, utilizando sensores y equipos de medida.:A partir -
de la utilizacién de microprocesadores en las f4bricas se pueden automatizar
procesos de medida y pesado; llenado; envasado y empaquetado; control de cali

dad; clasificaciénj soldadura; pintura, etc. Asimismo, se pueden lograr reduc

ciores importantes en el nimero de piezas y componentes a montar si se dise——
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flan, dentro del producto, microprocesadores que reemplacen a un cierto mimero
de componentes antes separados. Por ejemplo, existe el proyecto de sustituir

todo el sistema eléctrico interior del vehfculo por un microprocesador.

El trabajo de mantenimiento de la maquinaria y equipos puede ser cong—-
tante, y la deteccién de averfas instanténea. Ello facilita el funcionamiento
contimio de las instalaciones duranfe las 24 horas del dfa, y el estableci- -
miento de tres turnos de trabajo. Con ello se pueden lograr niveles m4ximos -

de utilizacién de la capacidad instalada.

En las industrias de proceso continuo, como las siderdrgicas o las quf-
micas, también se da una amplia gama de aplicaciones de la microelectrénica -
en tareas de experimentacién, prueba; controles de presién y temperatura ané

lisis de tensién o esfuerzo; controles de consumo de energfa, etc.

El movimiento y almacenamiento de materiales es otra 4rea donde la mi-——
croelectr6nica empieza a ser fundamental, Los microprocesadores pueden plani-
ficar las rutas mds eficientes para el movimiento de piezas y componentes en-
tre los distintos procesos y para el movimiento del producto terminado. El al
macén cambia, asimismo, radicalmente, Por medio de aparatos electrénicos se -
puede controlar automdticamente todos los géneros que han salido del almacén;
controlar los stocks, suministrar las piezas demandadas, En la industria del

automévil este tipo de almacén resulta Sptimo para los recambios.

l

Ademds de todas estas aplicaciones relacionadas con la industria, la mi
croelectrénica introduce mejoras en otras muchas 4reas de actividad tan diver
sas como el trabajo de oficinas, bancos y empresas de seguros, el trabajo de
diseflo, el comercio, la Administracién Pfblica, etc., También mejora innumera-

bles productos, como ascensores, mdquinas de pesar, contadores de taxi, m4qui
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nas registradoras, aparatos de TV y electrodomésticos en general, juguetes,
etc, ¥ esté afectando fuertemenfé a los medios de comunicacién (tecnologfa -

de impresién y telecomunicaciones).

Los efectos de su aplicacién al proceso de produccién se manifiestan,
en primer lugar, en fuertes incrementos de la productividad y en mejoras de
calidad. Los incrementos de productividad toman cuerpo de forma inmediata en
reduccionés del mimero de trabajadores necesarios para llevar a cabo las ope
raciones concretas a las que se hayan aplicados los avances de la microelec-

trénica, sea mediante robots o por otros tipos de elementos.

Por ello, a nivel general se plantea el problema de si no se consegui-
rﬁ hacer crecer la productividad a costa de hacer crecer igualmente el nivel
de desempleo. Sobre un problema tan crucialy a falta de estudios concretos,

hay que matizar tres cuestiones:

1. Por las caracterfsticas peculiares de estas tecnologfas, su intro—
duccién provoca un dristico exceso de mano de obra no cualificada -
que anteriormente llevaba a cabo tareas simples y repetitivas: por
ejemplo, toda una serie de empleos repetitivos de montaje, llenado,
envasado, empaquetado, se vuelven superfluos., Lo mismo ocurre con -
alguna parte de las labores burocrfticas rutinarias de mecanograffa,

archivos, lecturas, contabilidad, secretariado.

Al mismo tiempo, el mantenimiento y control de las mdquinas,.la
supervisi&n de todos los procesos qQue llevan a cabo, exige m{s tra-
bajadores y con mayor preparacién intelectual en general y profesio
nal en particular. Qué ha ocurrido?, que la "profesién" se liga —
ahora a contenidos de respénsabilidad, de capécidad de feacci&n an-

te situaciones nuevas o anémalas,
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As{ pues, los requerimientos de trabajadores no cualificados se -
redﬁcen, los requerimientos de cualificados desaparecen, y aumentan
las necesidades de operarios de control, mantenimiento, supervisién,
etc, Al mismo tiempo, el trabajo de disefio de procesos adquiere un ~
voldmen enorme: todo tiene que estar pre%isto y medido. No podemos -
afirmar ni negar que todos estos fenémenos generen desempleo. Lo que
sf est{ claro es que el papel de la mano de obra y las funciones que

tiene que cumplir han cambiado enormemente.

2. Los efectos positivos y negativos de la introduccién de estas innova
ciones tecnolégicas serdn més.espectaculares -6 catestréficas~ en —
funcién de la rapidez con que sean impuestas. Los ritmos lentos, los
perfodos de adaptacién, permiten a toda unidad o sistema productivo

adaptarse con menores costes sociales al cambio en las condiciones,

3. La valoracién de los efectos de las nuevas tecnologfas se puede ver
&istorsionada por la posibilidad de considerar como efectos propios
lo que son consecuencias de una crisis econdmica a la que se preten-~
de combatir precisamente, entre otras armas, con la innovacién tecno

18gica.

Por {ltimo, el efecto menos aparente, pero no por ello menos importante,
de este tipo de técnolog{as es el hecho de que determinan que el control del
Iproceso di produccién escape por completo de‘las manos de los trabajadores.

" La importancia ée la cualificaciédn profesionai para la calidad del producto,
la participacién del trabajador en la determinacién del ritmo de produccién y
la productividad, el control sobre el taller, escapan por completo de las ma-
hos de los trabajadores. La puesta en marcha del proceso de produccién, su —

continuidad y sus resultados pasan a depender totalmente de la empresa, —
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que lo disefla, planifica, pone en marcha, realiza y oontrola, con sus méqui-
nas. Segin D. Noble (33) esto no es un resultado no buscado de la introduc—
cién de esta tecnoloé{a, sino que son un objetivo consciente "dentro de los

planes del capital para minimizar su dependencia del trabajo & por el incre-
mento de su control sobre la produccién". Se trata de transferir la cualifi-

cacién de los obreros mec4dnicos a las manos de la direccién,
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CAPITULO 7, LA FABRICACION DE CARROCERTAS,

7.1, Introduccidn,

La carrocerfa es el traje del vehfculo, lo que le proporciona un as—
pecto exterior m4s o menos atrayente. Sus caracterfsticas ffsicas -el grosor,
la dureza, la flexibilidad- son elementos importantes a tener en cuenta de -
cara a la seguridad de los usuarios.'Adehés, la carrocerfa es un elemento de
terminante en gran medida del peso total del vehfculo. Por ello, su fabrica-
cién es un proceso complejo., Cada vez se le dedica mayor atencién por parte
de las empresas, con el objeto de que las carrocerfas sean progresivamente -
m4s perfectas, tanto desde el punto de vista del diseflo, como de la seguri—
dad y del peso -mientras m4s ligero de peso es un coche, mayor es la veloci=~

dad que puede desarrollar su motor-,

El propio concepto de carrocerfa ha evolucionado de forma radical: -
hasta los aflog 30 la fabricacién de carrocerfas consistfa en unir paneles de
14minas de acero —inicialmente eran de madera- a una estructura bdsica hecha
de madera o de metal, el chasis, al que estaban sujetos todos los montajes -
mec4nicos (motor, caja de cambios, ejes, etc.). La carrocerfa exterior cohplg
ta, ensamblada y pintada, era fijada al chasis por medio de tormillos, en la
etapa final del proceso de montaje del vehfculo. Esto era una consecuencia -
del método primitivo de fabricar carrocerfas: ensamblar paneles de madera so
bre el chasis, en torno a una estructura de madera o met4lica construida so-

bre é1. Las sujecciones eran tornillos y remaches.
I : i

Algunos de los modelos actualmente en el mercado espaflol ﬁantienen -
la construccién de tipo carrocerfa independiente, pero con paneles de acero

(Citro8n 2 CV, Renault 4 y 6).

El coche moderno es de construccién unitaria: la propia carrocerfa -

se construye y se monta de forma que sirva como carrocerfa y como chasis.
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A ella se fijan todos los elementos mecdnicos una vez que esti ensamblada, -
goldada y pintada. Ello tiene las ventajas fundamentales de que pesa menos y
que las uniones se hacen con soldadura por puntos en lugar de con tornillos

y remaches. En resumen, es mis barato y mis seguro. Pero, a su vez, tiene —

que ser mucho mds resistente.

"La construccién unitaria es un diseflo de carrocerfa y un método de
fabricacién, en el que una Unica estructura, construida en una lfnea de mon-
taje, sirve a la vez como carrocerfa y como chasis del coche ., El diseflo y -
el montaje convencionales utilizaban dos estructuras, el chasis y la carroce

rfa, construidas en 1fneas de montaje separadas" (1),

Por ello la comstruccién unitaria tuvo oonsecuencias econémicas pro-
fundas segin Rhys. Por una parte hizo crecer la intensidad de capital de la
produccidn y por otra alargf el ciclo de vida de los diferentes modelos en -
el mercado. La fabricacién de las carrocerfas con ldminas de acero prensado
requerfa fuertes inversiones en prensas y en troqueles; el armazén autopor—
tante se fabricaba en cadenas m4s largas y menos flexibles frente a los - -

cambios de modelo:

"El equipo caro, mis la elevada capacidad de produccién amal de ta-
les miquinas requerfa su utilizacién mdxima de cara a repartir los inmensos
costes fijos generados. El coste y la larga vida de tal equipo tambiédn signi
fican que los gastos generales se reparten sobre un, gran nimero de unidades
durante tantosvaﬂos como sea posible; esto reduce los costes anuales de capi
tal que tienen que ser asignados a la produccidn de cada aflo. En consecuen-—
cia, los fabricantes necesitan disponer de grandes reservas financieras, y -
los cambios de modelos deben ser reducidos al mfnimo para que las inversio——

nes merezcan la pena y los productos sean competitivos" (2),
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Los espectaculares crecimientos de la demanda en la década de los 50
justificaron econémicamente la utilizacidn de estas técnicas de produccién,

al hacer posible la venta de modelos fabricados en grandes tiradas.

La construccién unitaria se impuso en Europa en losg aflos 40, y en —
los Estados Unidos en la década de los 60, A ello se achaca el que desde en-
tonces los coches europeos han sido m4s pequeflos y ligeros de peso que los -
americanos. En realidad, los inventores de la carrocerfa unitaria habfan si-
do los americanos en los afios treinta, pero esta innovacién fué desarrollan-
da por los fabricantes europeos, que se vefan obligados a ofrecer coches con
bajos niveles de consumo -ﬁhropa siempre dependié del petréleo exterior— y -

por tanto menos pesados (3).

La carrocerfa est4 compuesta de paneles de chapa de acero que han si
do embutidos por presién para darles la forma de puertas, techos, suelos, la
terales, etc. Su proceso de fabricacién tiene dos etapas principales: una —
primera de elaboracién de los paneles, que comprende el corte y embuticién -
de la chapa, y una segunda en la que se realizan la soldadura y el ensambla-

je de cada pieza y del armazén autoportante o carrocerfa completa,

7.2+ FPrimera etapa: La elaboracién de los paneles.

T.2.1. El corte de la chapa.

Explicacién del proceso y evolucién histérica,

La chapa de acero viene en grandes rollos desde las empresas sidenfr
gicas. Para disponer de piezas de tamaflo adecuado a los distintos paneles, -
previamente hay que a) estirarla, para que pierda la ondulacién; b) desner——
varla, para que su grosor sea idéntico por todas las partes, y tenga una su-

perficie totalmente lisaj c) engrasarla -tiene que ir totalmente cubierta de
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grasa-; d) por dltimo, cortarla.

BEstas cuatro funciones las realiza por lo general un tipo de miquina
que funciona de forma similar a una rotativa de artes grdficas. El rollo es-
t4 colocado en un eje que gira sobre sf mismo paralelamente al suelo y va —

soltando la cantidad de material que le pide la m4quina.

Dichas m4quinas pueden estar totalmente automakizadas o por el con—
trario requerir todavfa la intervencién del operario para accionar sus meca-
nismos de funcionamiento, pero su esquema responde en todos los casos al ex-

puesto anteriormente.

Su evoluciédn como miquinas ha avanzado sobre todo en la lfnea de au-
mentar su velocidad de funcionamiento, de automatizar el proceso, e incorpo-

rar células fotoeléctricaé ¥y mecanismos electrénicos de control.

Descripcién de la situacién actual,

- Introduccién: coexistencia de distintos grados de automatizacién.

En el corte de chapa se observa la coexistencia de tres tecnologfas
diferentes en las empresas espaficlas: las m4quinas cortadoras no automfticas,

las méquinas automdticas y las miquinas automfticas controladas por ordenador.

El avance tecnolégico en este proceso productivo se ha orientado a la

consecucién de tres objetivos fundamentales:

a) El aumento de la productividad por hora y hombre, asf como el in-

tento de aminorar o suprimir los tiempos muertos.

b) Lograr un aprovechamiento §ptimo del material, la chapa, de forma
que el voldmen de recortes Que hay que reciclar sea cada vez me~——

nor,
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¢) Un mayor grado de polivalencia de la maquinaria y el equipo -~ —

empleado,

Miguinas no automfticas.

Tanto en Seat como en Citroen he visto funcionando todavfa miquinas
cortadoras no automifticas, de tamaflo pequeflo, en las que el mecanismo de cor
te es accionado por uno de los operarios que la manejan y cuya velocidad es
inferior a la standard. Su correcto funcionamiento depende del operario,pueg
to que se trata de maquinaria muy poco precisa. Su funcionamiento me resulta
ba parecido, en el caso de Citroen, al de una mi{quina de coser antiglia, (auﬂ
que la fuente de energfa no fuera, naturalmente, el movimiento del pié del -
obrero). Normalmente requieren de dos operarios Especialistas y un Peén que
retire las piezas. Hoy se usan en algunas empresas para cortar piezas de ta-
maflo mediano o pequeflo, y su importancia relativa es pequefla dentro del volf

men total del corte.

M4quinas automiticas.

Las miquinas automdticas no constituyen ninguna novedad reciente. —
Son propias de los aflos 50 y 60, aunque se han perfeccionado cada vez m4s.
Fn este caso la mdquina realiza el estirado, desnervado, engrasado y corte —
de la chapa en un proceso automftico contimuo que no requiere la interven- -
cién constante del operario. Este se ocupa del reglaje de la miquina, de po-

nerla en marcha y de controlar que todo el proceso funcione con normalidad.

El corte se realiza por un "sistema de tope"s la chapa se va desli—
zando ¥ en el momento en que ya ha pasado m4s all4 de un tope, sobre ella —
desciende una prensa que la corta. De la colocacién del tope depende el tama

filo de la pieza.
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En cuanto a capacidad de produccién, sirvan como ejemplos los datos
obtenidos en las vigitas: en Talbot se cortaban unos 60 metros de chapa por
minuto, en promedio, dependiendo del tamaflo de las piezas. La de Seat podfa

dar 30 golpes -—es decir, realizar 30 cortes, 30 piezas~ por minuto,

El reglaje de la mdquina es manual y relativamente complejo ~-coloca-
cién correcta del tope en funcién del tamaflo de pieza deseado, determinacién
de la velocidad de la m&quina~ aunque un operario especializado lo puede rea

lizar en treinta minutos, segin manifestaban los propios trabajadores.

Estas miquinas se pueden considerar una etapa intermedia entre la —
cortadora accionada marmalmente y la m4quina controlada por ordenador. Gozan
de la automatizacién, como las m4{s avanzadas, pero en cambio son mucho menos
polivalentes: précticamente no pueden dar mis que cortes en 1fnea recta -pie
zas cuadradas o rectangulares— lo que determina que posteriormente al es— —
tampar las piezas, se desperdicie mucha chapa en los recortes que quedan en

las prensas.

Normalmente requieren de un solo operario Especialista que pone en -
marcha el proceso y lo controla. Pero el reglaje se suele realizar con la cg

laboracién del jefe de equipo.,

En Seat, CitrBen y Talbot el corte de chapa se realiza con este tipo

de méquinas pricticamente en su totalidad.

M4quinas controladas por ordenadoies

En este caso el estirado, desnervado, engrasado y corte también se -
realizan de forma automdtica. Para el corte se dispone de un sistema de cu—
chillas mévibles en todas las direcciones sobre el plano. Tanto el funciona-

miento de la méquina como su reglaje, y la disposicién de las cuchillas -la
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forma y dimensiones que van a tener las piezas-~ se controlan por ordenador.

Para ello solo se requiere de un operario que sepa interpretar la.: -
instrucciones de los mandos y las indicaciones e informaciones proporciona—

das por el ordenador.

Las ventajas principales de este sistema no sélo radican en utilizar
poca mano de obra -las miquinas automdticas requieren tan pocos operarios co
mo éstas~ sino en que al realizarse el reglaje por ordenador se pierde mucho

menos tiempo -unos minutos- y se hace con mayor precisién.

Su otra cualidad importante, el sigstema de cuchillas méviles para el
corte, permite realizar los cortes en formas mds ajustadas a las de las pie-
zas finales, con lo cual se logra aprovechar mejor la chapa desde un princi-
pio. En Fasa Reanult y Ford se realiza el corte de chapa con este tipo de mf
quinag., Asimismo, Seat proyecta introducirlas. Tanto Fasa Renault como Ford
han introducido algunas variaciones ajustadas a las peculiaridades de cada -
empresa, Por ejemplo en Ford los distintos movimientos (4) se equilibran en-
tre sf por un sistema de células fotoelédtricas. En Fasa Renault hay dos 1f{-
neas de oorte de chapa, una para las piezas m4ds grandes -lfnea PAL- y otra -

para las piezas mds pequeflas ~lfnea PAVAR, con rollos de chapa m4s estrechos~.
Elementos comunes y diferencias entre los distintos tipos de mfqui--
nas,
i
Dejando de lado las mdquinas no automdticas, que son una reliquia del

pagado, consideremos los elementos comunes a los otros dos tipos de miquinas:

- el corte de la chapa se realiza hoy de forma automatizada. Resultan
extremadamente raros los casos en que es la fuerza ffsica del operario la que

acciona la prensa de corte, como se hacfa anteriormente.
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- es un proceso que utiliza muy poca mano de obra, y en el que la —
cualificacién requerida se reduce a la capacidad de reglar manualmente la md
quina en el primer caso o reglarla por ordenador en el segundo caso, En = —
ambos es suficiente con un Especialista que tenga un buen conocimiento del -

puesto y que mueda recurrir al superior inmediato en caso de problemas.
En cuanto a las diferenciag entre ambos:

- el reglaje por ordenador permite uma mayor precisién y ahorro - de

tiempo de paro de la miquina.

—~ la posibilidad de obtener cortes m4s variados en forma y tamaflo, -
que permite mejorar el aprovechamiento de la chapa, es lo que a su vez hace

que la méquina sea mucho m4s polivalente.

7.2.2, La estampacién de la chapa. Los talleres de prensas.

Explicacién del proceso y evolucién histérica.

~ Explicacién del proceso.

las piezas de chapa despuds de ser cortadas, pasan por un proceso de
estampacién o embuticién en el que adquieren la forma de techos, puertas, la
terales, suelos, etc., asi como de las piezas m4s pequeflas que forman sus re

cubrimientos interiores.

La estampacién se realiza pasando cada pieza por una serie de prensas
de movimiento vertical que. tienen entre 10 y 1.500 Tn. de fuerza segin el ti
po de embuticién de que se trate (5). Para proporcionar a la pieza la forma
deseada la miquina tiene incorporada una matriz o troquel -un molde- en la -
base sobre la que se coloca la pieza, y otra en el extremo inferior de la —
parte superior —donde est4 el peso~ de la prensa, Estas dos matrices son de

formas idénticas pero opuestas, de manera que sus efectos se conjugen perfec
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tamente para dar a la pieza la forma deseada. Al descender la prensa répida—
mente con todo su peso, imprime a la pieza la forma de la matriz que lleva in

corporada.

Cada pieza tiene que pasar por varias prensas para adquirir las = —
complejas formas y volUmenes requeridos por cada panel, Por ello he observado
que en casi todas las empresas, excepto Citroen, las prensas estan colocadas
en 1lfneas, de forma que el paso de la pieza desde una prensa a otra sea 1lo —

mds f4cil y corto posible, con lo que se ahorra tiempo de transporte.

La introduccién de las piezas en la prensa y su extraccién despuds —
de la embuticién puede ser manual o mecdnica. En el caso de ser mamual se ne-
cegitan dos operarios por cada lado de la prensa si la pieza es muy grande o

pesada, y un operario si es de pequeflas dimensiones.

La introduccién y extraccién mecdnica consiste en unos brazos automé-
ticos programables, que con la ayuda de un imgn o de ventosag colocadps en ——
sus extremos, mueven las piezas de un sitio a otro con gran répidez. Entre —
una prensa y otra suele haber cintas sin ffn que realizan el transporte de la
pieza. La utilizacién de estos brazos automiticos estd muy extendida entre —
las grandes empresas, que han continuado desarroll4ndolos. Por ejemplo, la —
Volkswagen alemana, oonsidera que los que ella utiliza para manipular los pa-
neles entre las prensas, son auténticos robots ..."... cuatro robots simples
con tres ejes de libertad (de movimiento) reemplazan a cuatro manos de hierro

y ocho hombres ~bastante ahorro-"(6).

Cuando toda una 1fnea de prensas cuenta con brazos automfticos para -
introduccién y extraccién, se dice que est4 transferizada. Realmente es como
una gran mdquina transfer ccn varias estaciones. En este caso todas las pren-

sas y los brazos automdticos funcionan la mismo ritmo y el conjunto del proce
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S0 se programa y controla desde un tablero electrénico. La mano de obra nece-—
saria se reduce a los operarios de puesta en marcha, supervisién y control, y

mantenimiento y reparacién. La 1lfnea funciona sola.

Cuando la introduccién y la extraccién son manuales es imprescindible
que sean los propios trabajadores los que accionen el mecanismo de puesta en
marcha de la prensa. Si &sta descendiese con un ritmo propio serfa muy fre- -
cuente que aplastase los brazos del operario que introduce o extrae una pieza,
Por ello se han impuesto algunas medidas de seguridad, como células fotoeléc-
tricas, que paralizan la prensa cuando se encuentra algin objeto en su trayec
toria. El método que se ha mostrudo mfs eficiente consiste en colocar los con
mitadores para accionar la prensa lo suficientemente lejos de ella como para
que sea imposible estar con una mano en el conmutador y la otra en la zona de

peligro de la trayectoria de la prensa,

- Bvolucién histérica.

Inicialmente los paneles de las carrocerfas eran fabricados a mano por
los chapistas, trabajando la chapa directamente con maitillos, mazos y troque
les. A. Touraine habla de las etapas por las que ha pasado el troquelado:"...
trabajo con taladradora de mano individual, troqueladora mfiltiple con mando -
¥nico, introducida desde &l lanzamiento del 4 CV, y que marca el 1lfmite de la
evolucién en el marco de la chapisterfa. En un estadio m4s avanzado, el tro—
quelado escapa de la chapisterfa y es confiado a las prensas de embuticién" (7)
Pero estas etapas realmente no ;e han vivido en las f4bricas espafiolas, Las -

carrocerfas de los primeros Seat se importaron desmontadas desde los talleres

de prensas de Fiat en Italia.
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Las grandes prensas y los troqueles o matrices son muy caros. Segin —
Abernathy, cuando se introdujeron en 1.930 ,.."... las grandes prensas y tro-
queles para la estampacién de la 14mina de metal tuvieron un papel importante
en la produccién en masa, Esta nueva tecnologfa hizo aumentar los costes de -
los cambios de modelo y el voldmen de ventas que se necesitaba para mantener

un modelo de coche individualizado" (8).

A partir de las prensas, los avances se han dado en tres 1fneas bfs:ca

mente:

. mejorar las condiciones de segurided en el trabajo, instalando ele—
mentos de proteccidn cada vez mds sofisticados y eficaces.

. agilizar el cambio de troqueles, con el fin de utilizar al mfximo la
capacidad de produccién de cada prensa.

. automatizar las 1fneas de prensas lo m4s posible, utilizdndose bra—

zog automdticos para introducecién, extraccién y volteo de las piezas.

En los primeros aflos 50 las empresas americanas empezaron a realizar -
estampacién automatizada a altas velocidades basada en mecanismos de alimenta
cién automdticos, Pero el proceso en su conjunto no se ha robotizado todav{a.
Para ello se tendrfa que revolucionar el propio concepto de estampacién y po-
siblemente llevarlo a cabo con elementos mucho m4s vers{tiles que las prensas

¥y los troqueles,

las primeras prensas que se instalaron en las f4bricas espaflolas eran
mecénicas, con cigliefial y bielas para hacer subir y bajar la prensa propiamen
te dicha., Era una fomma de trabajo muy mamual y bastante lento. Las piezas ha

bfa que acabarlas a mano,

Hoy las prensas funcionan con energfa hidraflica o neum4tica, en lfneas

que en muchos casos estdn transferizadas, y controladas electrénicamente. Hay
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talleres de prensas completos cuya produccién est4 organizada por ordenador -
con el fin de optimizar el uso de cada 1fnea de prensas y eliminar en lo posi
ble el cambio de troqueles. Este es el caso de Seat ~Zona Franca-, Ford y Re-
nault, Es decir, se recibe una informacién sobre la demanda real,y la produc-

cién no necesita basarse en previsiones de necesidades.

Las prensas pueden ser de simple, doble o triple efecto, lo que signifi
ca que en un mismo golpe cada prensa puede ejercer distintas acciones, sobre
distintas zonas de la pieza, con cistintos efectos, En realidad, en un solo -
golpe se puede desarrollar el efecto de dos o tres, con lo que se logra el ——

mismo resultado que pasando por varias prensas.

Para A. Touraine, las prensas de doble y triple efecto son un ejemplo -
de lag formas m4s simples de reagrupamiento de las operaciones (9) que se dan

con el inicio de la produccién en grandes series.

Desaripcidn de la situacién actual,

- Distintos grados de integracién vertical de las empresas.

BEn estampacién de paneles de carrocerfas se d4 una primera diferencia -

entre las empresas dependiendo del grado de integracién vertical respectivo:

Hay empresas —caso de Seat y Fasa Renault—- que realizan la estampacién

de précticamente la totalidad de sus gamas de modelos (10).

Por el contrario, tanto Talbot como Citroén importan de las respectivas
casas matrices francesas la mayor parte de los paneles importantes de sus ca-

rrocerfas (11).

El caso de Ford es diferente, a su vez, por estar integrada en la estra
tegia europea de su casa madre, lo que determina que en Almusafes no sélo se
estampen todos los paneles importantes del Fiesta, sino que a veces se exporten

hacia otras factorfas de Ford Buropa en funcién de los intereses concretos del
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grupo en cada momento. Por ello el conjunto de la produccién del taller de -

prensas puede variar,

Es interesanter resaltar que, al estampar por ahora un solo modelo, —
con un taller de prensas mucho mds pequeflo que el de Seat o Renault, Ford —
realiza una tirada considerable -1.000 Fiestas al dfa, ademfs de paneles pa-
ra la exportacién-, lo que le permite aprovechar las economfas de escala in-

traplanta.

Desde Septiembre del.978 se fabrica también el modelo Escort, pero los
paneles de su carrocerfa, no se estampan en Almusafes, sino que se traen de

la factorfa de Ford en Saarlouis (R.F.A.).

' - Distintos niveles de automatizacién del proceso,

SEAT

Desde 1.966 (12)Seat estampa en su factorfa de Zona Franca de Barcelo-
na pricticamente toda la carrocerfa de sus 7 modelos, aungue se ha eliminado
en parte la fabricacién de piezas pequeflas y medianas(13), Para ello cuenta
con un taller de prensas ciertamente importante con casi doscientas prensas
grandes (de 400 a 1.500 T™.) y medianas (de 150 a 400 Tn.), organizadas en ~
unas veinte lfneas, de las cuales tres est4n transferizadas. Segdn la propia

empresa , en 1.970{

"El taller de prensas es, sin duda, el m4s moderno y complejo de Espa-
fih y uno de los mds importantes de Buropa. Estd{ compuesto por 319 prensas me
cénicas desde 8 a 1.500 Tn. de fuerza, que ocupan una superficie cubierta de
60,000 m? formando dos secciones principales, en una de las cuales se agrupan
lag prensas de pequefla y mediana potencia, ésto es, hasta 150 Tn. de fuerzaj
y en la otra, compuesta de 22 1fneas, las 14 prensas de doble y triple efec-

to y las 115 prensas de simple efecto”(14) Desde 1.970 hasta hoy, como se
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ha dicho anteriormente, se han eliminado numerosas prensas anteriormente de-
dicadas a la fabricacién de piezas medianas y pequeflas. También se han trang

ferizado algunas de las lfneas.,

Una oficina anexa al taller planifica por ordenador el funcionamiento

del mismo, que tiene 2,450 trabajadores.
RENAULT

Renault estampa toda la carrocerfa de sus modelos, salvo el R-14 cuyos
paneles importantes se importan de la casa madre francesa, Para ello cuenta
con dos talleres de prensas, en sus factorfas de Valladolid y Palencia res—
pectivamente. De ellos es mds importante por ahora el de Valladolid, donde -
se egtampan completos los modelos R-4, R-5, BR-6 y R-12 y parte del modelo —
R-18, Fl taller de Palencia no funciona al 100 por 100; estampa parte del R-5,
parte del R-18 y el R-7 completo, y sus lfneas de prensas estén més autorati

zadas,

El taller de Valladolid cuenta con 80 prensas pequeflas (entre 60 y 125
Tn.) y alrededor de 100 prensas grandes (de 400,800,1.000 y 1.500 Tn,), mu—
chas de ellas de doble efecto, organizadas en lfneas con diferentes grados -~
de automatizacién; la mayorfa de las lfneas est4n transferizadas, contando -
con brazos automdticos que extraen las piezas ya estampadas en una prensa y
las colocan en la siguiente —este suele ser el caso, sobre todo, de las 1f—
neas de estampacién de los paneles més grandes y pesados-. En algunos casos

el sistema de alimentacién de la prensa es también por brazos automdticos.

Hay otras lfneas que son de alimentacién mamual y no estdn transferiza
das, por lo que requieren 2 § 4 obreros por prensa -segin el tamaflo y peso -

de la pieza- para alimentacién, extraccién y puesta en marcha.
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Como en el caso de Seat, en el centro del taller estd la oficina del -

ordenador Que programa y controla la produccién.

Bn el taller de Palencia, montado al 30 por 100 cuando se visité (15),
todas las 1lfneas estdn transferautomatizadas, incluida la alimentacién, por

1o que sélo se necesitan tres o cuatro operarios de control por cada lfnea,

A diferencia de las situaciones descritas anteriormente, tanto en Tal-
bot como en Citro®n la importancia del taller de prensas es mucho menor en -
el conjuntc de sus respectivas actividades productivas, detido a que ambas -
importan de sus casas madres la ma&or parte de los paneles de carrocerfa, 1i

mit4ndose a fabricar aquf piezas m4s pequeflas y menos importantes,
CITROEN

Citro¥n, en su factorfa de Vigo, realiza la estampacién del 90 por 100
de los paneles del modelo A (modelos 2 CV y DYANE 6)y el 10 por 100 del mode
lo G (todas las variantes del GSA), y no estampa absolutamente nada del mode
Yo P (Peugot 505). Es decir, Citrc®n importa la mayor parte de los paneles -
que utiliza, ya que las tiradas del modelo A son muy cortas (16 ). Pcr esta -
misma razén, su taller de prensas es pequefio y anticuado —el 2 €V es un mode
lo de lcs aflos 30, y del modelo G se estampan ciertas pilezas en prensas muy
antigllas—~, y en &1 se aprecia que no ha habido renovacién tecnolégicg desde

que fué montado probablemente., Sirva como miestra de ello el siguiente caso:

Las prensas en todos los casos tienen que contar con un'sistems de se-
guridad que garantice, sin error posible, que el tratajador no podr4 acciden
tarse por tener las manos dentro de la trayectoria de la prensa mientras &s—
ta desciende para estamrar la pieza, En caso contrario, los accidentes con -

consecuencia de inutilidad definitiva serfan frecuent{simos,
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Para evitarlo, suelen contar con dos tipos de sistemas de seguridad, -
consistentes en: 1) células fotoeléctricas a la entrada de la zona de peli——
g, cuya funcién es impedir que la prensa descignda -la paralizan- siempre
que detecten algdn objeto en su trayectoria -por ejemplo, una mano que estd
esperando para recoger rdpidamente la pieza estampada-; 2) para que la pren-
sa baje y actfe sobre la chapa es necesario apretar dos o cuatro interrupto-
res -segfn que haya uno o dos obreros con dos manos cada uno~ que estdn fue-
ra de la zona de peligro, El trabajador,para pulsarlos, tiene que alejarse -

de la prensa, y con ello se evita el peligro.

las 1lfneas de prensas transferizadas sélo necesitan el sistema de célu
lag fotoeléctricas, y normalmente lo llevan incorporado. Por el centrario, -
en aquellas en que la alimentacién y extraccién de la pieza se hacen de for—
ma mamial, se suele disponer de ambos sistemas, puesto que los interruptores
de la prensa se pcdrfan pulsar con el pie o con algdn objeto. Por ello, aun-
que inicialmente se cuente con los interruptores, a la larga se suelen colo-

car también unas células fotoeléctricas.

Los sistemas de seguridad anteriormente expuestos son utilizados en la
mayorfa de las empresas visitadas, con la excepcién de Citro®n, cuyas prensas
no cuentan con ninguno de ellos, sino que disponen de otro mucho m4s arcaico,
¥ posible antecedente de los actuales: para que la prensa pueda descender y
efectuar la estampacién, tienen que haber baja%o prgviamente unag barras de -
hierro paralelas al suelo a la altura del brazo del hombre, qﬁe impiden intrp
ducir la mano en la zona de peligro puesto que corre uno el riesgo de golpeaxr

se los brazos, Este sistema, adem4s de peligroso por la posgibilidad de golpes,

resulta poco exacto, poco seguro,
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B Citro%n, adem4s, en la mayor parte de los casos, las prensas ni si——
quiera estén colocadas en 1fnea y en ningdn caso est{ automatizado su funcio-

namiento y alimentacién, requiriéndose 3 8 4 trabajadores para cada prensa.

Para el modelo G tiene 3 prensas de doble efecto grandes (entre 650 y
1,400 Tn.), 4 de simple efecto medianas (entre 180 y 600 Tn.), 4 de 175 Tn.,
y 12 de 40 T™n., Para el modelo A tiene una serie de prensas muy antiguas de -
tamafio mediano, de las que sblo merece la pena destacar la que fabrica la pie
za completa del techo de la furgoneta 2CV, imprimiéndole su caracterfstica - -
forma ondulada. Las prensas dedicadas al modelo A no trabajan toda la jorna—
da, al ser muy corta la tirada de estos modelos (alrededor de 200 unidades/

dfa)-
TALBOT

Importa de Francia todas las piezas importantes de la carrocerfa de —
sus modelos, como techos, laterales, capot, puertas, suelo, etc. Aquf se rea
lizan piezas medianas y pequeflas y elementos accesorios de los grandes pane-
les de las carrocerfas, Son prensas anticuadas que aunque estdn colocadas en
1fnea no disponen de elementos automfticos de relacién entre ellas —por — ——
ejemplo, cintag gin ffn-, Talbot no llega a tener dos decenas de prensas, y
puede haber de dos a cuatro trabajadores en cada una de ellas, dependiendo -

del tamaflo y peso de la pieza a manipular.
FORD

Bn Almisafes se realiza la estampacién de toda la carrocerfa del mode-
lo "Fiesta", salvo algunas piezas y accesorios pequeflos que se adquieren a -
proveedores exteriores a la empresa, La carrocerfa del modelo "Escort" se es

tampa en la planta de Ford en Saarlouis (Alemania).
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Fl taller de prensas cuenta con mds de 50 grandes prensas de hasta - -
1.000 Tn. y algunas prensas medianas, organizadas en lfneas transferizadas -

de entre 4 y 8 prensas, También tiene rumerosas prensas pequeflas,

las piezas pequeflas pasan de unas prensas a otras en contenedores y so
bre cintas sin ffn, Para las piezas grandes o medianas hay unos brazos auto-
m4ticos, similares a los de Fasa Renault, que las introducen y extraen de ——
las prensas, Todas las lfneas de estampacién de piezas grandes o medianag —
estdn transferizadas, por lo que sélo necesitan mano de obra para alimenta—

cién y supervisién,y realizan 320 piezas a la hora.

Las prensas pequeflas requieren cada una un operario que las alimente y

supervise, Una vez esta:hpa.d‘a, la pieza cae directamente a un contenedor.

Ford .es, sin duda, la empresa que cuenta con un taller de prensas mfs
moderno y, sobre todo, m4s racionalizado. Al realizar la estampacién de un ~
solo modelo no s8lo se necesitan menos lfneas de prensas trabajando a. la vez,
sino que se pueden desarrollar ciclos mds largos de funcionamiento de cada =
matriz espec{fica (puertas, laterales, techos, etc.)., Con ello se logra redu

cir congideratlemente los tiempos de paro de la 1lfnea por cambio de matrices.

Tengase en cuenta que en cambiar las matrices de toda una lfnes de = =
prensas se puede tardar m4s de 24 horas, debido al reglaje a que hay que so-
meter a la 1fnea antes de ponerlz en marcha., Las pérdidas de produccién son

considerables,

El sistema de trabajo en corte y estampacién de chapa. El papel de los tra

bajadores

En todas las fbricas hay una seccién de matricerfa que se dedica a fa

bricar y reparar utillaje para la mdquinaria que se usa en la f4brica (no to
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dos los €tiles, puesto que algunos se compran a proveedores exteriores). Uno
de los principales trabajos de dicha seccién consiste en reparar, y en algin
caso fabricar, los troqueles que se colocan en las prensas para dar forma a

las piezas de chapa. Bs éste uno de los pocos trabajos para los que todavfa

se requieren obreros cualificados (1 ). Inicialmente los matriceros se dedi-
caban a congtruir matrices, Como dice Touraine: "El arte del chapista consig
tfa en saber dar forma a la chapa; ahora consiste en aplicar conocimientos -
de geometrfa descriptiva al troquelado y ensamblaje de la chapa" (18). Hoy
su labor es fundamentalmente de reparacién, puesto que las matrices suelen -
comprarse a empresas de especializadas o a las nultinacionales del automévil,
Adem4s se tiende a que las matrices y troqueles sean cada vez m4s resistentes

para evitar los tiempos de paro de las lfneas por la necesidad de repararlos.

Los talleres de prensas modernos también requieren de matriceros ymec4
nicos my cualificados, especializados en hidradlica, neumdtica o antomatis-—
mos. Asimismo, conforme mds automatizadas est4n las 1fneas de prensas, mfs -
necesaria se hace la presencia de ingenieros a pie de miquina, sobre todo -
en las operaciones de reglaje y puesta en marcha, y en las averfas. Tanto —
los matriceros como los mecdnicos, y los propios ingenieros, se especializan,
dentro del taller, en matrices o mecanismos muy concretos y dejan de trabajar

en los demds, por lo que pierden parte de su oficio.

Como comentaba un Oficial 1* Rectificador -once aflos en la empresa- de
la seccién de matrices de Seat: "la seccién se ha subdividido en cuatro gru-
pos; primero estd{ mfquinas-herramientas y luego matrices, que ya no reparan
matrices, sino que se divide en: hidroneumética, cambios rdpidos, transforma

ciones y modificaciones. También la profesién se ha subdividido. Hoy, los ma



256

tricercs son especialistas en hidroneum{tica o en reparaciones, pero no hay

un matricero como antes, que sabfa hacer todo tipo de reparaciones”. (19).

Sin embargo, los operarios de a pie de las 1fneas de prensas son espe
cialistas con my poca cualificacién, cuyo trabajo es monétono y repetitivo
como el de cualquier cadena, BEn Fasa, un operario de prensas, de categorfa
Especialista, explicaba asi su quehacer diario: "He estado en prensas peque
flas y grandes, pero el trabajo varfa poco: meter chapa y apretar botones"

(20),

Fn todos los casos de lfneas transferizadas, la divisién del trabajo,
¥y sobre todo la sustitucién del hombre por la mfquina se v& ﬁucho nds acen-
tuada que en las no transferizadas, limitdndose los trabajadores a supervi-
sar y, en su caso, a alimentar la 1lfnea., En Seat, un operario del taller de
prensas -ocho aflos en la empresa- definfa asf el trabajo en este tipo de 1f
neas:",.,. €l hohbre no puede controlar la calidad, que le viene dada ya por
unos estamentos tecnolégicos, por unas matrices, por unas estampaciones que
€1 1o dnico que puede hacer es apretar un botén para poner en marcha o pa—

rar esa lfnea transferizada" (21),

No obstante, el que en las demds empresas los trabajadores de estos -
talleres realicen mayor mimero de funciones tampoco es indicativo de que se
requiera una mayor cualificacién o de que el trabajo esté menos dividido; -
miy al contrario, las dnicas funciones de m4s que hacen los trabajadores —
consisten en introducir o retirar los paneles de las prensas, y en oprimir
los interruptores de seguridad para que la mdquina actfe, Un operario de -—
prensas de Citro¥n -8 aflos en la empresa- de categorfa Especialista, defi—
nfa asf{ su trabajo: "... lo de prensas, el que trabaja en ella notiene nin-

guna decisién sobre ella, El sélc tiene la precaucién de sacar la cham en
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su momento y darle para el otro lado para que siga el proceso, Si la prensa

se estropea, tiene un servicio de mantenimiento propio ... " (22).

Son trabajos que entran de lleno en el tipo de actividades rutinarias
y parciales que resulta extraflo que todavfa no hayan sido automatizadas, —
Aquf la diferencia habrfa que establecerla entre procesos rds intensivos o
menos intensivos en mano de obra, pero no en la exigencia de mayor o menor

cualificacién,

Las dnicas profesiones con rango de tal que existen en los talleres de
prensas -y esto ocurre en todas las empresas— son las de matriceros (dedica-
dos al mantenimiento de las matrices, que no a su produccién) y mecdnicos —
(sobre todo los especializados en automatismos). No obstante son profesiones
que est4n sometidas a un proceso de "especializacién" consistente en que ca
da matricero o mecdnico se dedica a trabajar ¥nicamente con un tipo determi-
nado -uno solo- de proceso automdtico o de matriz, abandonando el resto, y -
perdiendo, por tanto, los conocimientos y la concepcién global de su profe—
gién, como comentata un Oficial 1 *Matricero: "Llevo 14 aflos en Fasa y creo
que la empresa nos ha hecho especialistas a su manera. Nos ha ido formando
a cada uno en lo queaella le convenfa (prensas grandes, utillaje, determina
das reparaciones) pero a nosotros nos ha perjudicado en el conjunto de mies—
tra profesionalidad" ... "la empresa ha suplido el problema de un buen matri
cero especializando'a unoien un tema, a oﬁro en otro tema, pero en conjunto
ninguno es un matricercv real, Si salen a Atra:empresa y les hacen un ex4men
de conjunto, sabrfan hacer la"puesta a punto", u otra cosa concreta, pero no

el conjunto de la profesién de matricero" (23).

Fn los talleres de prensas, pese a la transferizacién de las lfneas y

a los mecanismos de seguridad, las condiciones de seguridad, ambientales y -
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de trabajo contimfan siendo congideradas muy malas por los trabajadores:

",.. me trasladaron a Prensas, y ahf{ tuve dos accidentes, porque es un
trabajo criminal ... Ya no sélo la producciédn tan alta que existe, sino que
te exige estar en tensién porque, como no hay condiciones de seguridad sufi-
cientes, en cualquier momento puedes perder una mano. Por otra parte ... hay
cantidad de compafleros en el hospital que estd4n perdiendo oido ... Esto es -
congtatable hasta el punto que la f4brica ha puesto un otorrino, y diariamen
te bajan cuatro o cinco compafieros” -Operario Especialista en Talbot, cinco

aflos en la empresa-. (24).

",.. sobre todo en Prensas (hay mucha agresividad entre compafleros), -
més todavfa porque afecta m4s a los sistemas de la cabeza. No sélo a los oi-
dos, es que afecta a la cabeza, El ruido de prensas es espantoso, es que es
para estar. Yo paso mismamente por las lineas, ¥y es que no puedo. Y es que -
pierdes la nocién del tiempo...” -Oficial 2% en el taller de prensas de Ford;

cinco aflos en la empresa-. (25).
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T+3. Segunda parte: Soldadura y ensamblaje,

Te3els Introduccidéne. .

Explicacién del proceso.

El proceso de soldadura y ensamblaje de la carrocerfa es complejo, —
por lo que a efectos de la explicacién conviene distinguir dentro de &1 dos

etapast

BEn una primera etapa, las piezas de 1l4mina de acero que acaban de ser
embutidas por las prensas, son ensambladas y soldadas unas con otras forman-
do subconjuntos, que ya se pueden congiderar como piezas completas, Por - --
ejemplo, se sueldan entre si las tres principales piezas y los elementos de
refuerzo que juntos forman el suelo del vehfculo; se unen las partes interio
res y exteriores de los paneles laterales, de las puertas, del cofre del ma-

letero, del techo, etc,

En una segunda etapa, estos subconjuntos son ensamblados entre sf, -—

formandose la carrocerfa completa o armazén autoportante.

- Primera etapa: soldadura de subconjuntos o piezas completas.

Toda la soldadura de piezas completas se realiza, por lo general, con
pinzas de soldadura por puntos; en algin caso se utilizan mdquinas especiales
de soldar., Previamente se ensamblan entre sf las piezas correspondientes, ——

primero con golpes de martillo o mazo, después con grapas de sujeccién.
' ‘ I

Las pinzas suelen estar colgadas del techo en la zona que queda justo
encima de cada puesto de trabajo. Tienen dos partes importantes: la pinza —

propiamente dicha y el transformador de corriente eléctrica.

El tamafio de la pinza puede ser mayor o menor en funcién de que se —

la vaya a utiligzar para hacer soldaduras en lfnea recta o por el contrario -
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tenga que penetrar en rincones escondidos de las piezas, donde hay menos espa
cio para manipularla. También varfa en funcién del grosor de las piezas & sol
dar, En los dos extremos de la pinza hay unos electrodos de cobre (26) que son
los que 2l calentarse provocan la soldadura. Estos electrodos se deterioran -

con el uso, y hay que repornerlos con frecuencia.

El operario acciona la pinza desde el origen de sus dos brazos —como
si fueran unas tenazas-. Tanto si est4n colgadas del techo como si no lo es—-
t4n, las pinzas suelen disponer de un cable bastante largo, por lo que su ra-
dio de accién es amplio. Se pueden soldar piezas muy grandes con una sola pin
za. BEn muchos casos, para que la pinza se mantenga fija mientras se realiza -
la soldadura, el operario tiene que apoyarla sobre su propio cuerpo. Otras ve
ces tiene que voltearla y realizar complicados esfuerzos con los brazos, para

soldar puntos de mds diffcil acceso.

la energfa, para la soldadura, llega a la pinza desde el transforma—

dor de corriente, que est4{ suspendido en el cable, a media altura.

Puestos fijos, carruseles y cadenas de soldadura.

Para la realizacién de las soldaduras las piezas estdn colocadas so—
bre bastidores adecuados a sus formas respectivas. Dichos bastidores pueden -
estar fijos o bien moverse a lo largo de cadenas o carruseles (27) soldadu-

ra.

' .

La cadena es adecua&a para procesos largos que requieren de muchag es
taciones (por ejemplo, cuando se realiza con pinzas la soldadura de todo el -
suelo del vehfculo, o el punteado fina1(28) del armazén completo). Para proce
sos més cortos se adaptan mejor los carruseles (soldadura y ensamblaje de - -
puertas, capots, paneles laterales, etc.). En los puestos fijos pueden utili-

zarse pinzas o miquinas de soldar espec{ficas para cada pieza concreta.
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Posiblidad de automatizar estog procesos.

La soldadura de piezas completas se realiza bién en puestos fijos - -

bastidor fijo-, bién en carruseles, o bién en cadena. Cualesquiera de estas -

tres posibilidades puede automatizarse en un grado considerable -preparacién

y ensamblaje mamual, y soldadura automatizada- mediante m4quinas autom4ticas,

m4quinas transfer y robots de soldadura.

No obstante, la automatizacién de procesos concretos sélo resulta ren

table en dos casos:

1.

2.

Si se van a realizar tiradas de produccién lo suficientemente gra-
des -800 vehfculos/dfa como mfnimo (29) compensando las inversio—
nes realizadas mediante el aprovechamiento de los rendimientos cre
cientes a escala. Por ello la automatizacién dnicamente se suele -
introducir para la fabricacién de los modelos nuevos dirigidos a -

mercados muy amplios.

El segundo caso es el de aquellos procesos en los que el mimero de
puntos de soldadura a aplicar sobre una misma pieza es elevado =~de
150 en adelante-. En tales casos compensa utilizar m4quinas trans-
fer o robots de soldadura con el objeto de ahorrar mano de obra y

tiempo. Este es, en concreto, el caso del ensamblaje del piso del

coches en muchas ocasiones se realiza con transfers de soldadura -
tipo KUKA, COMAU (30)o SCYAKY (31)que entre 7 y 12 mimutos aplican '
de 400 a 500 puntos de soldadura, Este mismo proceso, realizado ma

nualmente, requiere como mfnimo 20 trabajadores y entre 15 y 20 W

nutos para llevarlo a cabo,

Algo parecido ocurre con los paneles laterales, o con lag puertas de

los coches.
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- Segunda etapa: el ensamblaje final,

El ensamblaje final del armazén autoportante es un proceso que intere
sa automatizar en su totalidad dsbido al elevado mimero de puntos de soldadu-
ra que requiere -puntos que hay que aplicar, con frecuencia, en zonas de diff
cil acceso-, Pese a ello, en la mayorfa de los casos se realiza manualmente,
con pinzas de soldadura, desde el principio al final. Esto se debe a que, hag
ta ahora, las posibilidades de automatizarlo mediante mfquinas automfticas de
soldadura y miquinas transfer, restaban flexibilidad al equipo de ensamblaje
a la hora de hacer frente a los cambios de modelo., Con los robots de soldadu
ra, de los que se hablar{ mfs adelante, crece la posibilidad de conseguir al

mismo tiempo automatizacién y flexibilidad en el ensamblaje.

Ensamblaje manual,

En el caso de que el ensamblaje se realice manualmente el proceso dig
curre tal y como se describfa en la etapa primera, pero con arreglo a la si—
guiente secuencia: hay una cadena por la que van pasando grandes bastidores -
-llamados "mascarones"- apropiados para ensamblar la carrocerfa completa. En
los sucesivos puestos de la cadena, los operarios van colocando sobre el bas-
tidor las distintas piezag, ya completas, y las van ensamblando y soldando en
tre sf: primero, el suelo del vehfculo, despuds los paneles laterales, el co-
fre delantero y el cofre trasero, el techo, etc., hasta afladirles puertas, ca
pot y todos los elementos restantes., Las piezas a afladir en cada puesto sue—
len estar colocadas en containers junto a €l. En otros casos van 1llegando sug

pendidas de cadenas aéreas desde el lugar donde han sido soldadas.

Se suelda manualmente tanto el interior como el exterior del vehfculo.
Para ello se utiliza gran cantidad de mano de obra trabajando con pinzas de —

distintos tamafios. Las posturas de trabajo de los operarios resultan incédmodas.
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Se llega al extremo de requerir esfuerzos ffsicos grandes, como por ejemplo —
levantar en peso paneles de gran tamaflo y colocarlos en la posicién de en- —

samblaje correcta.

Mientras m4s anticuado es un taller, m4s incémodas son las posturas y
mayores esfuerzos fisicos requiere., Hoy estdn disponibles en el mercado nume-
rosos medios técnicos que permiten evitar tales dificultades en el trabajo.
Como ejemplos citemos los polipastos para elevar y descender objetos pesados,

las cadenas aéreas de transporte y los puentes grida.

La _sustitucién del hombre por la méquina,

Mientras m4ds parcelario y repetitivo, m4s simple, es un trabajo, mds
f4cil resulta la sustitucién del hombre por la méquina. Si se trata de repe—
tir 400 veces una misma operacién elemental, la midquina resulta idénea. Este
es el caso de los 6perarios de la 1lfnea de soldadura por puntos, cuyo trabajo
es realizado a la perfecciédn por méquinasg, por transfers y por robots. Las —
dos primeras son apropiadas en aquellos casos en que se trata de aplicar nmume
rosos puntos de goldadura en lfnea recta o transversal., Los brazos robots por
el contrario son idéneos para soldar en trayectorias complicadas y en el inte

rior del armazén autoportante.

Las transfer y los robots de soldadura tienen caracterfsticas comunes:
trabajan en cadena, o mejor, se integran en la cadena de ensamblaje, y las —
operaciones las van rgalizando en egtaciones sucesivas sincronizadas. Tampoco
se puede decir que sustituyan totalmente la mano de obra., No sélo necesitan -~
operarios de mantenimiento y control, que son mano de obra indirecta, sino —
que en ambos casos se requiere la intgrvenci6n de la mano de obra directa: —
tanto la preparacién y ensamblaje del armazén -la sujeccién de las piezas en~

tre s{ con grapas y con unos primeros puntos de soldadura- como determinadas
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etapas intermedias del proceso, se realizan manualmente., En cada caso concre-
to los requerimientos de mano de obra directa varfan en funcién de cémo haya

sido organizado el proceso.

Las transfer de soldadura. (32)

Las transfer de soldadura son miquinas de soldar organizadas en una -
1fnea automatizada; tienen los electrodos en posicién fija y siguen una tra—
yectoria de soldadura también fija, que no se puede variar porque son miqui—
nas disefiadas para soldar unas piezas concretas, y sélo para ellas. Es decir,

no se pueden programar para soldar hoy un modelo y maflana otro.

Por ello, y porque sélo realizan soldaduras en 1lfneas rectas o trans-
versales, son muy poco polivalentes si se las compara con los robots de solda

dura., Cuando se d4 un cambio de modelo es preciso sustituirlas o someterlas a

un reglaje tan complejo que es pricticamente una reconversién,

Ser{a complicado y costoso soldar la carrocerfa completa con miquinas
transfer, Por ello se utilizan preferentemente para determinadas piezas que =
llevan numerosos puntos de soldadvra seguidos en lfnea recta, como es el caso

del piso del vehfculo, las puertas y los paneles laterales,

Para el procesgo de ensamblaje final se les combina con brazos robots

en una misma cadenas

Los robots de soldadura,

Son brazos automdticos sujetos a una base, que 1ievan en el extremo 1i
bre una "pistola" de soldadura -una pinza con dos electrodos—., Rotan sobre —
cuatro, cinco o seis ejes de movimiento o articulaciones, realizando movimien
tos circulares completos en cada uno de ellos, por lo que sus posibilidades -

son mayores que las del conjunto brazo-antebrazo-mano del hombre.
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Son programables y pueden aplicar de forma sucesiva programas distin-

tos. Ello tiene importantes implicaciones:

1. Por una parte que, en el caso de que se decida dejar de fabricar
un determinado modelo,basta con reprogramar los robots para soldar

nuevas carrocerfas. No hay necesidad de reconvertir la miquina.

2. Por otra parte, que en una misma 1lfnea robotizada se pueden soldar
modelos distintos uno a continuacién de otro. Incluso la propia m4
quina detecta ~por medio de células fotoeléctricas- qué modelo es
el préximo en la 1fnea, y en consecuencia aplica el programa co- -

rrecto.

Los robots operan sobre una lfnea con estaciones como las de una m{—
quina transfer. El armazén completo va colocado sobre un mascarén -un basti-
dor- en posicién fija y sujeto por gatos neumdticos. En cada estacién que va
recorriendo hay uno o varios robots que aplican sus pinzas a las distintas -
partes del armazén, Lo cosen por arriba y por abajo, por los laterales, por
dentro y por fuera, en las sucesivas etapas. En total le aplican entre 50 y

1.000 puntos, con lo que el ammazén queda totalmente soldado.

No obgtante, una vez fuera de la 1fnea robotizada, todavfa se aplica
a la carrocerfa soldadura mamual para rematar algunas partes, y se le afaden

puertas, capot y puerta de maletero,

Evolucién histérica.

la imposicidn del armazén autoportante y la soldadura por puntos,

Inicialmente, los distintos paneles de ls carrocerfa eran ensamblados
entre sf por medio de tornillos y remaches, pero "la competencia y las nece-

sidades de la produccidn en masa estimularon la bisqueda de técnicas de en—
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gsamblaje que fueran rdpidas, baratas y fiables. La soldadura autombtica sa—
tisfacfa todos estos requerimientos. Producfa junturas fuertes y limpias, —-
con mayor velocidad y uniformidad que los métodos previos de ensamblaje. El

ensamblaje consumfa menos materiales, y la carrocerfa resultante era mfs li-

gera" (33).

En los aflos 20 se desarrollaron las midquinas autom{ticas de soldadura,
En 1.923 salié al mercado la primera w4quina automdtica de soldadura por pun
tos, que hacfa "seiscientas pestaflas por hara,y en los aflos 30 todas las ca

rrocerfas de acero se ensamblaban“por soldadura en todo ei mundo (34).

Cuando se extendié el armazén autoportante como método de construir -
carrocerfas, la soldadura por puntos se impuso a su vez como el medio mfs —
eficaz para que las uniones de los distintos paneles entre sf{ y con el suelo
del vehfculo fuesen sélidas y seguras, y se desarrollaron distintas méquinas

de soldar.

Tauraine nos habla de las etapas por las que ha pasado el proceso de

soldadura:

"Lag miquinas de soldadura han sufrido una evolucién notable en el —
sentido de la economfa de tiempo y de mano de obra. Al principio, la m4quina
es fija, con mando mec4nico, manual, o por dispositivo neumftico: la pieza -
eg introducida en la m4quina. Después, aparecen bastidores sobre los que se

fija la pieza, y la miquina se v reemplazada por la pinza de soldar mévil.

Este estad¥o representa un ejemplo extremo de la descomposicién de la
miquina: la organizacién - es decir, el carrusel o la cadena- donde se fija
1la pieza, juega el papel esencial., La mdquina se hace mévil y se desplaza al

encuentro de la pieza, que est4 fijada a su sistema <e transporte.
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Pero aparece la miquina en una tercera fase: la de las miquinas de sol

dadura multipunto" (35),

Desde mediada la década de los 60 la tendencia que se impuso en los -
modelos rmievos es que la carrocerfa estuviese soldada por puntos en su tota-
lidad. Con ello, como se decfa, se logran uniones mis seguras que los rema——

ches y tornillos, y las carrocerfas son mis resistentes.

La técnica de la soldadura por puntos consiste en la aplicacién de —
dos electrodos 2 la unién que se quiere soldar. El punto de soldadura ideal
es el que se ha obtenido por la fusién de las dos piezas, formando un nfcleo
que se extiende hasta la mitad del éspesor de cada pieza, Las dimensiones de
este punto o micleo dependen de la naturaleza del metal de base, de la inten
sidad de la corriente, de las formas de las puntas de los electrodos, del es

pesor y estado de las chapas a soldar.

La soldadura por puntos se puede aplicar tanto con pinzas como con mi
quinas autom4ticas, transfer o robots. Un coche soldado totalmente por puntos,

como es el modelo Fiesta de Ford, tiene 3,362 puntos de soldadura.

Ya en los aflos 50 la Volkswagen soldaba gran parte del modelo Beetle
con miquinas de soldadura automfticas(36). También la Régie Renault utiliza-
ba la soldadura por puntos con pinzas, con miquinas automdticas o con miqui-

nas transfer, segin se desprende de la informacién proporcionada por Tourai-

ne (37).

Las miquinas automiticas y las miquinas transfer.

La evolucién del proceso de soldadura continué con la introduccién de
las m4quinas transfer: complejos de miquinas multipunto -de las que nos ha—

tlaba Touraine- que efectfan una serie de operaciones en sucesivas estacio——
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nes. La pieza se transfiere de una estacién a otra autom4dticamente, y en ca-

da una de ellas recibe las corrsspondientes soldaduras.

Las transfer y las pinzas de soldadura han coexistido y coexisten en
los talleres de carrocerfas, funcionando de forma complementaria e integran-
dose dentro de la cadena de soldadura y ensamblaje. En la actualidad ambas -
estdn muy perfeccionadas gracias a la aplicacién de los dltimos avances en -
hidradlica, neumdtica y microelectrdnica para su funcionamiento y control.
Pero la mayor parte de la carrocerfa se sigue soldando con pinzas, debido a

su flexibilidad y polivalencia como m4quinas-herramientas.

Fn las empresas espaflolas se han utilizado pequeflas m4quinas soldado-
ras desde el principio (Memoria de Sesat 1.956). Sin embargo, las mdquinas —
transfer tardan m4s en ser introducidas. En 1.968, el techo del modelo 850 -

de Seat ya se soldaba con una miquina transfer de soldadura multipunto.
Los _robots.

Las tendencias m4s innovadoras en soldadura y ensamblaje se orientan
por el lado de los robots. Estos se han convertido en la mdquina de soldadu-
ra nds eficaz y polivalente,y la que abre mayores posibilidades de adaptacién
a variaciones futuras en los modelos a fabricar. A juicio de los fabricantes
americanos, entre sus cualidades destacan: "... velocidad inigualada, seguri

dad, calidad de soldadura y precisién repetitiva" (38).

"Los robots soldadores son tan rfpidos que latméquina tarda menos de
medio segundo en coger las piegzas que tienen que ser soldadas, hacer la sol-
dadura y retenerla el tiempo suficiente para que la soldadura prenda., Esta -

operacién se repite unas 450 veces en 7 minutos" (39).
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Las ventajas de los robots con respecto a las miquinas transfer de -~
soldadura se poneén de manifiesto al referirse a las caracterfsticas del sis-
tema Robogate (40) de soldadura de las carrocerfas introducido por Fiat en -

sus f4bricas de Rivalta y de Cassino en 1,978:

"BEn todos los casos el Robogate proporciona una tremenda flexibilidad.
Tanto la versién tres puertas como la de cinco pueden ser ensambladas automd
ticamente en la misma lfnea, mientras desde 1.982 poco a poco tanto los Rit-
mog como el sucesor del modelo 127 serdn soldados en los mismos Robogate. —
Fiat estard en condiciones de hacer frente a las fluctuaciones de la demanda
de los dos modelos con unos cogtes miy bajos. Adn mis, serd posible para la
empresa el poder cambiar el estilo de la carrocerfa sin apenas ningdn coste

en equipo de soldadura" (41).

"Cuando las piezas preensambladas se mueven por la lfnea hacia los rg
bots, se disparan interruptores de posicién que indican al robot cuando y —
qué tiene que soldar. Se pueden grabar diferentes programas de soldadura ...

permitiendo que un robot suelde distintos estilos de carrocerfas" (42).
La programacién de los robots de soldadura es f4cil:

"El programador comprueba que los programas de soldadura requeridos -~
hayan sido introducidos en el selector de programas de soldadura. Entonces,

hace una lista de qué tiene que hacer el robot y en qué orden.

Estag 6rdenes incluyen: "colocarse en un punto dado", "soldar con un

programa', "mover la pistola de soldar bacia la préxima posicién", etc.

Entonces, coge la unidad de programacién en sus manos, la pone en po-
sicién de observador, y gufa a mano al robot a lo largo del programa, selec-
cionando los puntos donde iniciar y deterner los programas de soldadura y -

las velocidades durante y entre soldaduras.
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Bstas instrucciones son almacenadas en la memoria del computador y -
son repetidas autom{ticamente después, sin que se tenga que volver a progra

mar al computador" (43 ).

Si para el buen funcionamiento de cualquier m4quina es importante el
mantenimiento, para los robots es esencial., Por ello es aconsejable que tra
bajen solamente en 2 turnos de 8 horas 6 en 3 de 6 horas, con objeto de pro
porcionarles "el buen mantenimiento —que es el mantenimiento preventivo- ——
con el que su eficiencia podrfa ser de 85 a 90%" (44). Para ello se necesi-
ta personal especialmente cualificado a pie de robot -ingenieros, electricig

tas y mecdnicos de mantenimiento-,

BEn cuanto a sus costes, por ahora no ge dispone de estimaciones fia-
bles como para compararlos con los del mismo proceso realizado manualmente
con pinzas, debido a que requieren una infraestructura material y de perso~
nal de mantenimiento y control muy distinta del sistema convencional de sol

dadura,

En opinién de los directivos de Chrysler Co., la instalacién de una
1fnea de soldadura Robogate "cuesta un 30 por 100 m4s que una lfnea de sol-
dadura manual' pero "es una inversién contra las incertidumbres del futuro®

(45).

En el mismo sentido se expresan los de Ford Motor Co. que "siempre -
han mantenido que sus costes eran demasiado altbs comparados con los de la

mano de obra" pero, "los robots nos dardn calidad -este es el pago-" (46).

No obstante, en opinién de Abernathy, la automatizacién total de las
plantas de soldadura y ensamblaje de carrocerfas es una opcién tecnolégica
que no se ha impuesto porque, a la vez que soluciona unos problemas (promqg

tividad, calidad, control) crea otros (flexibilidad):
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"Durante los §ltimos veinte aflos el ensamblaje automitico del chasis
y la cafrocerfa se ha caracterizado ﬁor la diversidad en la tecnologfa y los
enfoques utilizados en las diferentes plantas de montaje. Esta diversidad -
refleja la relacién entre la flexibilidad del diseflo de la carrocerfa y el
grado de automatizacién., La automatizacién se vuelve menos prictica cuando
los cambios en el diseflo se hacen mds frecuentes. En otras palgbras, la - -
aceptacién del ensamblaje automatizado ha sido escasa, a pesar de las mejo-

ras potenciales en productividad y en calidad del producto ...

«es Los desarrollos m4s importantes incluyen la "lfnea de ensamblaje
de puertas" de Ford en 1,953, la automatizacién de Volkswagen en 1,955 y —
1.963, los robots de soldadura de G M. en 1.968 y las plantas de ensamblaje

Vega y Econoline de GM y Ford en los 70.

las plantas de montaje mds sofisticadas en la actualidad utilizan ro
bots soldadores autodirigidos y controles que disparan inaicadores Qque per-

miten gque diferentes modelos sean producidos en una 1lfnea.

La automatizacién extensiva ha mejorado la productividad y ha hecho
cambiar las tareas que ejecutan los trabajadores ... Los trabajadores diri-
gen las miquinas y ejecutan muchas tareas que no est4n antomatizadas. Por -
ejemplo, un 5 por 100 de las soldaduras (en la planta Vega de GM) todavfa -
son realizadas manualmente, y muchas de las tareas que no son propiamente -

de soldadura no estdn totalmente automatizadas,

La automatizacién ha requerido también una mayor flexibilidad en el
diseflo, Los grandes cambios de diseflo requieren de cambios muy costosos (cg
ros) en casi todo el equipo automatizado en la planta de ensamblaje. Un co-
che como el Volkswagen "Beetle", que ha tenido el mismo diseflo b4sico desde

1.947 es my adecuado para la éutomatizaciGn. Para vehfculos que no tienen
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un diseflo estandarizado, la automatizacién es menos rentable" (47).

79342, Descripcidn de la situacién actual.

Introduccién: coexistencia de distintas tecnologfas.

La primera cuestién a destacar sobre el proceso de soldadura y en- -
samblaje en las empresas espaflolas es la coexistencia de distintas tecnolo-
gfas, La variedad es muy grande, no sélo entre empresas, sino entre distin-
tos modelos y distintos talleres dentro de una misma empresa.Dicha variedad
se explica porque en la fabricacibén de algunos de los nuevos modelos que eg
t4n saliendo a nuestro mercado desde 1.976, se han introducido las técnicas
de transferautomatizacién y robotizacién del proceso. As{ pues, en un mismo
taller de carrocerfas se pueden realizar ensamblajes totalmente manuales —

frente a otros con un alto grado de robotizacién.

Un segundo elemento que aporta variedad a la situacién lo constituye
la persistencia de modelos cuya construccién es de chasis y carrocerfa sepa
rados, en cuyo caso el proceso de montaje de la carrocerfa es bastante dis=
tinto. Recordemos que dichos modelos son el R~4 y el R-6 de la casa Renault
y el Citrcén 2 CV y el Dyane de la casa Citroén. Todos ellos se fabrican en
tiradas cortas (en 1.980: 17.000 unidades del modelo R-4; 18.000 unidades -
del BR=6; 6.000 unidades del Citro®n 2 CV , 9.000 unidades del Dyane—6 y - -

3.000 de la furgoneta 2 CV),

Bl sistema en lag distintas empresas espafiolas

SEAT

En las factorfas de Seat es donde se encuentran el mdximo de varian—
tes y las dos formas extremas de realizar el proceso de construir carroce~ -

riag:
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Fn casi todos sus modelos tanto el ensamblaje de subconjuntos de -
chapa, como el de la carrocerf{a completa, se realizan manualmente, con pin—
zas de soldadura y con un alto grado de divisién del trabajo. Solo en el ca-
go de los dos ¥ltimos que ha sacado al mercado -Ritmo y Panda- la soldadura
del piso del vehfculo y la del armazén autoportante completo se realizan con

m4quinas transfer y con robots.

Por ello en el taller de carrocerfas de la factorfa de Zona Franca,
se produce el contraste deque cuando uno est4 observando el funcionamiento -
de los robots de ensamblaje del armazén del Ritmo, le basta con volver la ca
beza y darles la espalda para comprobar cémo ese mismo proceso se estd reali

zando, de manera totalmente manual, unos metros m4s all4 en otro modelo.
Zona Franca,

En Zona Franca se ensamblan las carrocerfas de todos los modelos de
la gama Seat -incluido el Panda {8 )-, la soldadura se realiza con pinzas en
su mayor parte. Por un lado se van ensamblando subconjuntos -sobre bastido——
res fijos, en carruseles o en cadenas auxiliares- y por otro se realiza, en

cadena, el ensamblaje del conjunto de la carrocerfa.

Lo m4s interesante del taller, por el grado de automatizacién que -
alcanza, es el ensamblaje del Ritmo., Se lleva a cabo con dos miquinas trans-
fer -de caracterfsticas y funciones diferentes entre sf~ y una 1lfnea de sol-
dadura robotizada con Jarias estaciones. Las dos transfer y la lfnea roboti-
zada estdn situadas una a contimiacibn de otra en la cadena de ensamblaje fi
nal. Esta tiene 228 metros de longitud y una capacidad productiva de 500 uni

dades/dfa (49).

Sobre la cadena, la primera transfer que se encuentra es la KUKA, -

que suelda el piso del coche. Tiene 4 estaciones, y en 1 minuto y 20 segun<—
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dos le aplica 290 puntos de soldadura. Previamente se requiere que 5 opera——
rios Especialistas ensamblen entre sf las distintas partes de la pieza; le -
apliquen los primeros puntos de soldadura con pinzas, y coloquen el conjunto
a la entrada de la transfer. Después de pasar por las cuatro estaciones, to-
davfa otros operarios le aplican una serie de puntos de remate, la verifican

¥, en su caso, la retocan,

Cuando la pieza estd correctamente ensamblada, asciende por un ele-
vador a una zona de pulmén (50), de donde descenderd para ser ensamblada con

otras piezas.

Para funcionar correctamente esta transfer requiere como mfnimo, -
ademds de los Especialistas de soldadura, dos Oficiales -un electrdnico y un

mec4nico- que controlen el proceso.

A continuacién est4 la segunda transfer, marca COMAU, en la que se
realiza el ensamblaje del suelo con la parte delantera de la carrocerfa -la
cavidad del motor- y con la parte trasera, o cofre del maletero, formindose
el "autobastidor" Para ello el piso del coche desciende desde el pulmén, y
6 operarios le cosen, con pinzas, ambas piezas. A continuacién, el conjunto
as{ formado entra en la transfer, que en dos etapas -la primera para soldar-
le la cavidad del motor, y la segunda para soldarle el maletero- le aplica -

190 puntos de soldadura,

Cuando sale de esta transfer, entre 8 trabajadores le ensamblan los
paneles laterales y posterior, y el techo, Ya completo, el autobastidor pasa
a otro pulmén, de donde saldri para entrar en la lfnea robotizada una vez —-
que se haya comprébado la correcta colocacién de todas sus'partes integran—

tes.
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la 1fnea robotizada cuenta con 13 brazos-robot (6 de movimiento ho-
rizontal y 7 de movimiento vertical) que le aplican 444 puntos de soldadura
en 1 minuto y 50 segundos. La 1fnea completa tiene nueve estaciones, que se

desarrollan en la siguiente secuencias

19~ El autobastidor o armazén entra en la lfnea.

20~ Estacién de espera en la que la propia mdquina comprueba que el
armazén anterior ha salido de la lfnea,

3%~ Descenso del armazén, colocacién en la posicién correcta de sol
dadura y fijacién de la posicién mediante cierres neumiticos ti
po "mascarén" (51),

49° Aplicaci6n dé soldadura por 4 brazos-robots laterales,

5%~ Aplicacién de soldadura por 1 brazo-robot delantero.

69~ Aplicacién de soldadura por 4 brazos-robots,

7? - Aplicacién de soldadura por 4 brazos-robots.

8%- los cierres neum{ticos se retiran y el armazén se eleva,

9%~ El armazén sale de la 1fnea.

BEsta 1fnea robotizada puede ser programada para distintos modelos
de carrocerfa, y realizar cambios de programa inmediatos tras detectar qué

modelo va a entrar,

Aunque la lfnea es de la casa COMAU, los brazos—robots son UNIMATE
(s52). Tienen:seis'ejes‘de gi%o, con una capacidad de maniobra superior a fa
del brazo humano, Su funcionamiento depende de un conjunto de circuitos hi-——
draflicos y electrdnicos: los circuitos hidraflicos le dan la presién y los

electrbnicos ejercen el control del movimiento del brazo.
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Landaben.

En el taller de chapisteria de la factorfa de Seat en Landaben —~ —
(Pamplona) la soldadura de subconjuntos -2.350 puntos de soldadura, 75 traba
jadores— del modelo Panda se efectfa con pinzas sobre bastidores fijos. Una
vez soldadas, las piezas son transportadas, suspendidas de una cadena aérea,
basta la cadena de ensamblaje final, En ella, la soldadura del armazén se ——
realiza en una 1lfnea automatizada formada por dos mdquinas transfer, de las

cuales la segunda cuenta con cuatro brazos robots:

El piso del coche, que ha sido ensamblado marmualmente en la propia
1fnea final, entra en la primera transfer y a lo largo de sus 5 estaciones =

recibe 480 puntos de soldadura.

Una vez soldado y fuera de la mdquina, se le aflade mamialmente la -
pieza delantera de la carrocerfa -la cavidad del motor- que ha llegado hasta
aquf por una cadena aérea. A contimiacién, se le colocan y sujetan con grapas
los paneles laterales, y ya est4 el armazén dispuesto para entrar en la se—

gunda miquina,

En ella, 4 brazos robot COMAU -dos laterales, uno delantero y uno -

posterior- le aplican 80 puntos de soldadura, quedando completo el armazén.

Esta 1fnea automatizada tiene una capacidad de 300 autobastidores --
por turnmo, y sus requerimientos de mano de obra se reducen a 6 obreros Espe-

cialistas, 4 Oficiales electricistas y un mando.

Una vez ensambladas, las carrocerfas pasan a un pulmén automatizado
y controlado por ordenador, del que saldr4n para dirigirse a la cadena final

de soldadura.
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Bn la cadena final se remata la soldadura, completando manualmente
aquellas zonas —-fundamentalmente los bajos- a los que no han llegado la trang

fer o los brazos robots. As{ mismo, se le colocan las puertas, el capot, etc.

lLa 1fnea robotizada de ensamblaje del armazén del Panda es muy simi
lar a la del modelo Ritmo en Zona Franca., La diferencia mds notable entre —
ambas es que la 1fnea del Ritmo a pesar de ser COMAU lleva brazos robots UNI

MATE, mientras en el caso del Panda los robots son también COMAU,

En este caso concreto, los robots soldadores COMAU son mds avanza—
dos que los UNIMATE porque llevan el transformador incorporado. Ello tiene -
como ventajas aumentar la precisién de la soldadura y disminuir las posibili

dades de averfas,

Actualmente los robots soldadores UNIMATE también llevan el trans——
formador incorporado. Lo que ocurre es que los que est4n instalados en la 1£
nea del Ritmo son un modelo m4s atrasado de Unimate que Fiat utilizé para po
ner en marcha las 1freas robotizadas en espera de disponer de sus propios —

brazos~robots COMAU.

Fsta variedad en los procedimientos de soldadura y ensamblaje no pa
rece plantear problemas de adaptacién a los trabajadores. En opinién de un -
miembro del Comité de Bmpresa: ... " :(qué pasa con la gente que se va a = —
Pamplona a chapisterfa?, en unos dfas se adaptan. El modelo Panda en Pamplo-
na estd m4s avanzado que cualquier otro modelo ~127, Ritmo~ estf en Zona - -

Franca. Pero el trabajador en unos dfas se adapta" (53).
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RENAULT

Fasa Renault, al contrario que Seat, no cuenta con ningin robot. En
sus talleres de Valladolid -Montaje I y Montaje II- y Palencia, el proceso -
de soldadura y ensamblaje se lleva a cabo -précticamente en su totalidad~ ma

malmente, con pinzas y en cadena,

En Montaje I se ensamblan los modelos R-4 y R-6, que son de cons- —
truccién tradicional -chasis y carrocerfa separados- y algunas unidades del
R-5. Bn Montaje II y en Palencia se ensambla el resto de los modelos, todos
de construccién unitaria -armazén autoportante-. En Valladolid se montan los

modelos R-5, R-7, R-12 y R-18, y en Palencia los R-4 y R-~18,
Montaje I y Montaje II de Valladolid.

En ambos talleres el proceso de soldadura y ensamblaje est4 muy po~-
co automatizado. Todo el trabajo se efectifa manualmente, con pinzas de solda
dura de distintos tamaflos. El dnico proceso automatizado se encuentra en Mon
taje II, donde la soldadura de las piezas del piso del coche se realiza con

una miquina transfer SCIAKY.

Los subconjuntos y piezas se van soldando sobre bastidores de base
fija ~"maniquis", como les llaman los operarios del taller- que pueden ser
giratorios para facilitar la aplicacién de las soldaduras. Estin colocados -
formando una cadena de soldadura y ensamblaje que ser4 continuada, después,
por la linea‘de eﬁsamblaje final, Bsta es una cadena elevada 30;cm. sobre él
nivel del suelo por la que pasa un bastidor con un armazén a medio construir,

cada dos minutos aproximadamente.

Fl ensamblaje del armazén autoportante completo es manual: los dis-

tintos subconjuntos -paneles laterales, cavidad del motor, maletero, techo,
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etc.— son elevados en peso por los propios operarios, sin ayuda de polipastos
ni de ganchos. Los colocan sobre el bastidor en la posicién oorrecta para en-
samblarlos, y una vez acoplados con golpes de martillo y sujetos con gatos, -

los sueldan,

Después de ensamblado el armazén, la cadena continmfa para que se le
vayan afladiendo elementos de chapa internos, puertas, capot, etc., hasta - -

completar la carrocerfa y mandarla a pintar.
Palencia.

En el momento de realizar la ®ltima visita a Fasa-Palencia, el pro-
ceso de soldadura y ensamblaje era my similar al de Valladolid, con la sal-
vedad de que incluso el ensamblaje del suelo de los vehfculos se realizaba -

manualmente con pinzas de soldadura, lo mismo que el resto de la carrocerfa.

Por una parte se van soldando subconjuntos en puestos fijos o en —
subcadenas préximas a la cadena principal, Aunque montan piezas para suminig
trar a la cadena, gozan de un funcionamiento independiente: las piezas no —
siempre se dirigen directamente a la cadena sino que en algunos casos van a

containers donde son almacenados para abastecimiento posterior.

En la cadena de ensamblaje final, el armazén se construye sobre un
bastidor suspendido de una cadena aérea. Comn se decfa m4s arriba, las pie~—
zas y subconjuntos que se le van afladiendo, en unos casos vienen colgadas -~—

| ! :
ror cadenas aéreas, y en otros estén colocados en containers junto al puesto

corregpondiente de la 1fnea de montaje. En ambos casos, el operario levanta

la pieza con sus propias manos, la coloca y encaja, y la suelda con pinzas.

Bn cada puesto de la cadena no se realiza una sola funcién. Cada —

trabajador individual efectda diferentes operacicnes —soldar varias piezas -
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distintas durante el tiempo que tarda un bastidor en pasar por delante de &1

(aproximadamente, unos 3 minutos)-.

Fasa Renault es la empresa en la que el proceso de soldadura es m4s
homogéneo y manual, Son muy escasos los casos en que el operario se ve sus——
tituido por mecanismos automfticos en el manejo y control de la herramienta
de trabtajo. Ello resulta parad§jico teniendo en cuenta que su casa matriz -
~la Régie Renault- fabrica y vende robots de soldadura y ensamblaje, y toda
una amplia gama de miquinas herramientas para la fabricacién de autombviles,
Concretamente en la factorfa de Citroén Hispania en Vigo tuve ocasién de ob-
servar los robots Renault que se emplean en el ensamblaje final del modelo —

Peugeot 505, cuyo funcionamiento se explicard detenidamente m4s adelante.

Este escaso nivel de automatizacién tiene su explicaciér: Fasa Re—
nault tiene una gama de modelos muy amplia -7 modelos diferentes, con mflti-
ples variantes- por lo que el tamaflo de las tiradas diarias suele ser peque-
flo, salvo en el caso del modelo R—é. Por otra parte, la mayorfa de sus mode-
los tienen ya una larga vida en el mercado y es de esperar que, aunque no de
saparezcan de inmediato, sus tiradas sean progresivamente mis y m4s cortas.
Posiblemente, cuando renueve su gama sea el momento de plantearse un mayor
nivel de automatizacién, como ha hecho Seat en los casos del Ritmo y del Pan
da., En este sentido, en la factorfa de Palencia estaba previsto instalar m4-

quinas transfer y robots de soldadura.

i

Aunque el proceso es bastante manual en las plantas de carrocerfas
de Renault, en opinién de los trabajadores no se requieren chapistas cualifi

cados porque es muy fuerte el grado de divisién del trabajo en la cadena.
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CITROEN

Bn Citrodén, las diferencias en el proceso de soldadura de los distin-
tos modelos estdn muy marcadas en funcibén de la antiguedad de cada uno de —

ellos.
El modelo A.

La soldadura del modelo A -2CV normal y furgoneta, y Dy;ne 6~ que es
de chasis y carrocerfa independientes, se lleva a cabo en una cadena vieja
y anticuada. En ella el ensamblaje se realiza a golpes de martillo y mazo y
la soldadura se aplica con un tipo de pinzas que no llevan el transformador
incorporado, por lo que resultan atrasadas al compararlas con las que se — -

usan en otras empresas.

Esta cadena produce la impresién de muy poca organizacién; las herra-
nientas -incluidas las pinzas— est4n amontonadas por los suelos, formédndose

un auténtico embrollo de cables. La sensacién de falta de espacio es notable.

ElL trabajo es manual y con frecuencia requiere de esfuerzos flsicos
grandes, como levantar grandes paneles en peso, ensamblar a martillazos, —
etc. Realmente, parece que las instalaciones donde se fabricaba el modelo A
en 1.963 son estas mismas y no se han introducido mejoras (54). Resultan mu
cho m4fs anticuadas que otros talleres de la misma edad que contimfan funcig
nando en las demds empresas. Ello induce a pensar que, antes de ser instala
dag en Vigo, posiblemente estuvieron durante varios ;ﬁos trabaj;ndo en otra

fébrica, Este extremo no ha podido ser comprobado ( 55).
El modelo G.

El modelo G -GSA en todas sus variantes— se ensambla también manual-
mente con pinzas, sobre una cadena que se eleva sobre el suelo medio metro,

aproximadamente.



282

Las.piezas pequeflas de chapa, los subconjuntos ms pequeflos, se suel-
dan en el taller de preﬁsas con pinzas y con m4quinas de soldadura multiprn-
to de tamafio pequeflo. Tanto las pinzas como las méquinas son de diseflo anti-
cuado. Estas dltimas responden a las caracterfsticas de las mdquinas de sol-
dadura multipunto de lasque habla A, Touréine, que dan muchos puntos en cada

operacién (56) a las que se hizo referencia anteriormente.

Los subconjuntos mayores se sueldan en puestos de abastecimiento a -
la cadena principal, que en algunos casos estdn organizados en forma de ca--

rruseles.

Aunque las miquinas multipunto que se emplean son de diseflo anticuado,
oomo lasg del modelo A, sin embargo las pinzas de soldadura son del tipo que
se utiliza hoy en todas las empresas espaflolas -llevan el transformador in--

corporado-. En algunos casos se utiliza la soldadura "al arco" (57).

El ensamblaje del armazén completo, se lleva a cabo por el método ma-
nual: son los propios operarios, de dos en dos, los que elevan en peso, con
sus manos, las piezas grandes. Las colocan sobre el bastidor que va en la ca

dena, las ajustan con golpes de martillo y las sueldan con pingzas.

Para que se realice con mayor facilidad la soldadura de los bajos del
coche,1legado el momento la propia cadena voltea el bastidor con el armazén

encima, ‘ : ;

El modelo P.
El proceso de soldadura de suboonjuntos y de construccién del armazén
del modelo P se lleva a cabo de forma pricticamente idéntica a la del modelo

G. Por el contrario la soldadura del armazén se realiza de forma automatiza-

da:
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El armazén pasa por dos miguinas transfer Sciaky situadas una a conti

nuacién de la otra, que sueldan totalmente las distintas piezas del piso.

Después entra en una 1lfnea robotizada en la que dos brazos-robots la-
terales sueldan el piso con el resto de la carrocerfa interior y exterior.
Cada uno de ellos le aplica 300 puntos de soldadura en 3 minutos, moviendose
en todas las direcciones, incluso por el interior del armazén, puesto que —

tienen 5 ejes de rotacién.

Una peculiaridad de estos robots es que su propia base no estd fija.
Se mueven a lo largo de una lfnea recta hacia delante y hacia atrés, y lo —

que se mantiene fijo mientras se estd realizando la soldadura es el armazén.

Han sido fabricados por la Régie Renault, En la actualidad estdn pro-
gramados para el modelo P-505, pero se pueden programar para otros modelos.
Diariamente ensamblan 230 armazones en dos turnos de trabajo. Sus requeri- -
mientos de mano de obra se reducen a 4 trabajadores cualificados de supervi-

sién y control, m4s el personal de mantenimiento,

De todos los talleres de Citroén, lo mfs impactante es el contrasteen
tre el ensamblaje del modelo A y del modelo P. Uno piensa que tiene frente a
sf dos talleres de épocas absolutamente distintas en el tiempo, Para la - —
empresa este contraste tiene la ventaja de que se sigue valorizando el equi-
po ohsoleto, a la vez que se va adquiriendo la experiencia en el trabajo con

tecnologfas m4s avanzadas.
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TALBOT ) .
En Talbot, prédcticamente todo el proceso de soldadura y ensamblaje de

las carrocerfas se desarrolla en cadena y con pinzas de soldadura, utilizan-

do mucha mano de obra directa.

lLos distintos subconjuntos, que son ensamblados sobre bastidores fi~—
jos en puestos anexos a la cadena, recorren un largo camino -en el que unas
veces van por el techo, y otras al ras del suelo=- hasta ser integrados cada
cual en lo que seri el armazén final, EL proceso en su conjunto estd poco au
tomatizado. Se siguen utilizando méquinas de soldadura multipunto de diseflo
anticuado, como aquellas a las que se ha hecho referencia en el caso de Ci—
troén, aunque hay otras de funcionamiento similar, pero de diseflo m4&s moder-
no. Un operario de categorfa Especialista, que trabaja en estas mfquinas ex-~
plica asf{ su funcionamiento :"Consiste en poner las dos partes en que consig
te la pieza en la m4quina, apretar unos botones, baja, y ella sola suelda, -

ella lo hace" (58).

Asimismo funciona todavfa una miquina de soldadura de las que Tourai-
ne 1llama "miquinas especiales", que considera antecedente inmediato o prime-
ra manifestacién de las m4quinas transfer (59) . Consiste en una plataforma
circular giratoria con cuatro estaciones. Tres de ellas son estaciones de —
trabajo, por lo que cada una cuenta con una soldadora. La cuarta estacidn es
de alimentacién y extraccién de las piezas. Esta mdquina estd dedicada a la

soldadura de piezas de tamaflo pequefld,

El proceso de soldadura del modelo Horizén, (dltimo modelo que la - =
empresa habfa sacado al mercado cuando realicé la dltima visita a la facto~—
rfa de Villaverde) es algo m4s moderno. En este caso el ensamblaje de subcon

juntos se realiza también manualmente, con pinzas, sobre bastidores fijos, y
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con alguna miquina de soldar. Una vez construidas las piezas, son enviadas -

hagta la cadena de ensamblaje final.

En ella estd instalada una transfer de soldadura TESMACO, cuya fun- -~
cién consiste en soldar los tres subconjuntos que constituyen el piso del Ho
rizén. El proceso se desarrolla en dos fases: unién de la plataforma central
con el piso del maletero, y unién de este conjunto con el piso de la cavidad
del motor. Segdn comentaron los propios trabajadores en el transcurso de la
risita, esta transfer estaba dando muchos problemas, por lo que habitualmen-
te la soldadura del piso del vehfculo se realiza manualmente, con pinzas, —
junto a la transfer, Por ello, las necesidades de mano de obra eran ocasio——
nalmente muy superiores a las de cualquier transfer de soldadura, De hecho,
en el momento de la visita, daba ocupacién tanto a su propio personal -ali—
mentacién, supervisién y control, mantenimiento- como a los operarios que —
realizan el proceso manualmente en el caso de que hubiese problemas en la —
transfer. Por otra parte, adn en el caso de que funcionase, los operarios es
timaban que tampoco mejoraba las condiciones de trabajo:..."la empresa dice
que ha suprimido tres o cuatro puestos que eran muy penosos, porque tenfan -
que trabajar con una mdquina de puntos muy grande. Yo pienso que no; en la -
entrada de la transfer hay que coger los pisos, los largueros,cogerlos a pe-—
so, que pesan bastante, echarlos encima de esa plataforma, darle unos cuan—
tos puntos con esa miquina; o sea, que se sigue trabajando con esa mdquina -
grande” (se refiere a una pinza de soldadura de grandes dimensiones) (opi- -

nién de un delegado sindical del taller Simca) (60).

Para el ensamblaje de la pieza trasera del piso del Horizén se dispo-
ne, asfmismo, de dos brazos robots COMAU. Estos no funcionaban cuando se rea

1lizé la dltima visita, ni estaban integrados en ningum cadena. En opinién -
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de los trabajadores, se utilizan muy poco porque se averfan: "se averfan en-
seguida. Puede ser que todavfa no los entiendan los técnicos tiue hay en la -
empresa. Estén trabajando al dfa media hora, y de repente dejan de funcionar,
porque son como una especie de computadora, van programados. De repente se -
descontrolan, y los brazos salen para un lade y para otro. Se niegan a traba

jar" 61).

Este taller de carrocerfas tiene problemas de falta de organizacién y
deficientes condiciones de trabajo, como el de Citroén, aunque los contras—
tes entre modelos antiguos y modernos no sean tan acusados. Los trabajadores

achacan el origen de estos problemas a la falta de espacio, por una parte:

eso'"he estado en Simca, en la cadena, solddndo, y a fuerza de lo mal
que funcionaba eso, porque éramos diez soldadores en un trozo de unos cinco

metros cuadrados, a punto estuve de tener en la vista cataratas" (64 ),

Por otra se achaca a las deficientes ténicas del taller: ",,, hay mu-~
cha tecnologfa buena en la fébrica, pero resulta que en la cadena d; chapa,
que yo oonozco porque estoy allf, sf, hay muchas araflas que nos traen los co
ches, los bastidores, pero que luego a la hora de montar por ejemplo las - -
puertas ... a martillazos se meten los espirragos que llevan ... Hay una tec
nologfa muy avanzada, y resulta que manualmente, con las herramientas, se an

dan los aceros" (63).



287

FORD

En Ford Espafla, el proceso de soldadura y ensamblaje del modelo Fies-
ta, se realiza en su mayor parte con pinzas de soldadura por puntos, como en
todas las empresas. No obstante, como es una factorfa que empezé a funcionar
en 1.976 para fabricar un dnico modelo, estd mejor organizada y racionaliza-
da que las demds. Su equipo de mdquinas~herramientas es moderno y, en su con

junto, estd en mejores condiciones.

Como ejemplo de racionalizacién, en el diseflo del Fiesta se han eli—
minado todas las uniones soldadas por métodos convéncionales. La carrocerf{a
completa se suelda por puntos, El control de calidad es exaustivo: las dimen
siones de la carrocerfa se controlan electrénicamente -mediante sensores co-
nectados a un ordenador~ j; la fiabilidad de los puntos de soldadura se con—
trola mecdnicamente -cada mes se destroza una carrocerfa completa con marti-

1los neumiticos-.

El proceso de montaje de subconjuntos se lleva a cabo sobre bastido—
res que estdn organizados formando carruseles. Una vez fijadas las piezas —
con gatos neumdticos, en cada puesto del carrusel un operario le aplica un:.
serie de puntos de soldadura. A estos carruseles se les suministran las pie-
zas colgadas de una cadena adrea. Una vez acabado el subconjunto én cuestién,
otros operarios lo extraerdn del bastidor y lo colgardn de otra cadena - —

también aérea que lo transportari hasta la lfnea general de ensamblaje.

Este mismo proceso de soldadura de subconjuntos, también se realiza —
en Ford de forma transferautomatizada. Por ejemplo, en el caso de las puer—
tas del Fiesta, una transfer con ‘os estaciones bdsicas lleva a cabo las fun

ciones que en el caso anterior se efectuaban manualmente:
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1, Doblar los extremos de las dos piezas -interior y exterior- de la
puerta para unirlas ("Pestaflas").

2, Aplicarles los puntos-de soldadura ("Puntear").

Los diversos tipos de paneles completos y soldados, se van incorporan
do a distintas cadenas, en las que se construirdn, a su vez, dos subconjuntos
mayores: por una parte, el piso del coche, y por otra el resto del armazén —

-paneles laterales, delanteros, traseros y techo-.

Al 1llegar a la cadena de ensamblaje final, ambos son unidos entre sf
con pestaflag y con unos primeros puntos de soldadura con pinzas manuales. Con
ello queda formado el armazén autoportante, Dicho armazén es introducido en -
una lfnea robotizada que en dos estaciones le aplicari todos los puntos de —

soldadura necesarios para hacerlo suficientemente sélido.

La 1fnea robotizada, como se decfa, consta de dus estaciones, situa—
das una a continuacién de la otra. En la primera, el armazén recibe los pun—
tos de soldadura en el piso, las partes bajas y las uniones entre el piso y -
los paneles laterales, delantexo- y trasero, En la segunda estacién se lleva

a cabo la soldadura de estos mismos paneles con el techo.

La soldadura se le aplica por numerosos brazos robot muy cortos acaba
dos en pequeflag pinzas de soldadura. En ambas estaciones, el proceso automati

zado se desarrolla con arreglo a la siguiente secuencia:

|
1° = La cadena deposita el armazén en la lfnea robotizada colocdndolo

sobre una plataforma-bastidor.

29 - Plataforma, y armazén, descienden hasta la posicidn correcta de ~

soldadura.

3° - Sobre el armazén se cierran los gatos newndticos de sujeccidn que
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lo mantendrdn inmévil hasta que salga.

4o~ Los brazos-robot colocan las pinzas, a su vez, en la posicién co-
rrecta de soldadura, es decir, en los puntos concretos por donde

van a empezar a soldar,
52~ las pinzas realizan las soldadgras de las uniones,
62—~ Los brazos-robot retiran las pinzas del armazén.,
79~ Los gatos neumfticos se abren para dejar libre el armazén.
89-. La plataforma-bastidor portadora del armazén se eleva.

92~ FEl ammazén sale de nuevo a la cadena.

Como se decfa m4s arriba, esta secuencia se repite dos veces en dos -
egtaciones distintas., Entre la primera y la segunda hay una estacién interme-
dia de soldadura mamial en la que cinco operarios con pinzas convencionales -

sueldan aquellas zonas a las que no llegan las pinzas del robot.

Bn todo el proceso se emplean entre 3 y 4 minutos, y sale un armazén
soldado cada minuto y veinte segundos. Cuando se realizé la dltima vigita sa-
1fan m4s espaciadamente porque los robots sufrfan pequeflas averfas y desajus-

tes que obligaban a detener el proceso.

Los requerimientos de mano de obra de esta lfnea de ensamblaje final
son 36 obreros Especialistas y 1 preparador. Por otra parte, lo m4s frecuente

. |
es queal menos un ingeniero siga el proceso de cerca constantemente.

Fl ensamblaje del nuevo modelo Scort (600 vehfculos/dfa) se realiza de
la misma manera que el del Fiesta. Se ha instalado una l{nea rototizada, idég
tica a la que se ha descrito, para el ensamblaje final del armazén autoportan

te del nuevo modelo.
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El taller de chapisterfa de Ford es el m4s moderno y mejor organizado
de todas las fébricas instaladas en Espafla. No obstante, después de recorrer-
lo uno se pregunta por qué siendo tan reéiente, no se han automatizado mds —
procesos e instalado un mayor mimero de robots., La polftica de Fbrd‘Interna——
cional, como se comenté anteriormente, se orienta a no introducir robots méds
que en aquellos casos en que sus costes no sean muy superiores a los de la ma
no de obra requerida. En el caso de la planta de Almusafes, el coste obrero/
aflo es el m4s bajo de todas las factorfas de Ford Buropa, al mismo tiempo que
la jornada es la m4s larga: 550 dSlares mensuales y 42 % horas de trabajo - -

frente a 820 délares y 40 horas para 1.980 (64).

El gistema de trabajo en soldadura y ensamblaje. El papel de los trabdjado=-

IeSe

Se aportan aquf una serie de opiniones de trabajadores de soldadura -

que ilustran acerca del tipo de trabajo que se lleva a cabo en estos tallares.

En los talleres de soldadura y ensamblaje de carrocerfas el trabajo -
estd muy dividido. Se reduce a operaciones elementales, mondtonas y repetiti-
vas, tanto en el caso de los operarios de las pinzas "..,. siete aflos soldando
en un cordén, sistemfticamente, dfa a dfa" (Especialista de soldadura en Fasa
Renault” { 65), como en el de los gue alimentan las escasas méquinas autom{ti-
cas de soldadura "... tienes una mdquina que va a minuto-pieza, y ese mimuto
te ponen otra mdquina, y te da tiempo a alimentar otra mdquina” (Espéciali#ta
de soldadura en Talbot (66). Por ello no se necesitan profesionales para sol-
dadura y ensamblaje:"ya no se necesitan chapistas, sflo soldadores con pinzas"

(0ficial 3eChapista en Citro%n) (67).

Fn entrevista con un miembro del Departamento de Formacién de Fasa Re

nault, comentaba la diferencia entre el tiempo que tarda en formarse un cha—-—
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pista dentro y fuera de Fasa: fuera de Fasa, para obtener la Oficialfa tiene
que estudiar tres aflos, y aprende matem&ticas, cultura general y ejercicios

précticos. Dentro de Fasa, en 170 horas -un curso de tres horas diarias du—
rante tres meses~ puede obtener la categorfa de Oficial 32, A ello 1e'repl£
caba un operario: "... es un fraude profesioral. No es adquirir una catego—
rfa profesional, Te enseflan a limpiar la chapa con un trapo y a pasarle una

lija, pero no a ser chapista". A su vez, el miembro del equipo de Formacién

respondfa:"No digo que sea cﬁapista. Es el chapista de Fasa: el que saca los
trabajos de chapa de Fasa, se hace en tres meses. El que necesita Fasa no es
el Oficial 32 de la Escuela de Oficialfa, sino el de tres meses a tres horas

diarias" (68).

Otro chapista de Fasa, procedente de un taller de reparaciones, expli
caba asf su situvacién: "En siete aflos en la cadena, d4ndole golpes a las — =

puertas, ah{ pierdes todo lo que tienes .ss €8 un punto, una patada" (69).

Fn Ford, un Especialista de carrocerfas, que trabaja en los puestos -
previos a la entrada de las carrocerfas en los robots: "Estoy en carrocerfas,
en la Campi, que es coger laterales y montarlos en el piso, o sea, acoplar—

los" (70).

S6lo se requieren profesionales para control y retoques, "para ver si
lleva golpes la chapa" (Oficial 2° de Control de Calidad de Carrocerfas en -

Talbot) (71).

La introduccién de miquinas transfer y robots de soldadura sustituye
numerosas operaciones de las pinzas. Pero éstas contindan siendo imprescindi
bles para el ensamblaje y para la aplicacién de los primeros puntos de solda
dura previos a la introduccién de las piezas en las transfer y en los robots,

En estos casos se requiere, adem4s, de Electricistas y Mecdnicos de Manteni-
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miento muy cualificados -especialistas en hidraflica, neumdtica, automatis—

mos y electrénica-.

Los chapistas y soldadores tradicionales han perdido su puesto en los
talleres de soldadura y ensamblaje, siendo requeridos para la realizacién de

controles de calidad y de retoques.
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{<4e Valoracién del nivel tecnolégico y el papel de los trabajadores en la .-
fabricacién de carrecerias en las plantas espafiolas.

Tedelegorte de Chapa.

l. E1 corte de chapa ha evolucionado mecanizédndose progresivamente, -
hasta llegar a la automatizacién. En las empresas espafiolas se encuentran -
muestras de cada una de las etapas de esa evolucién, desde 1o mis atrasado

a lo mfs moderno.

2, Desde el momento en que empieza a mecanizarse, tiene unos requeri-
mientos de mano de obra bajfsimos. La evolucién posterior tiene m4s como ob
jetivo el incrementar la velocidad del proceso que reducir los requerimien-

tos de mano de obra.

3. Elktipo de operario idéneo sigue siendo el simple Especialista. No
obstante, en la medida en que se automatiza el proceso y se controla por or
denador, se le exige una formacién general m&s completa puesto que ha de in
terpretar y aplicar instrucciones y tiene la responsabilidad de avisar a —

sus superiores en el caso de que algo no marche bien.

Te42+ pytampacién de la chapa.

1s Bn chapisterfa, el mayor avance tecnolégico fueron las prensas de

embuticién que revolucionaron el proceso y supusieron su mecanizacién.

2, En las empresas espaflolas tenemos ejemplos de todas las etapas por

las que han pasado las.prensas de embuticién en su evolucién,

3.8i se observa la relacién entre las diferencias en el nivel técni-
co y las diferencias en el grado de integracién vertical, hay que subrayar
que son precisamente las empresas que menos estampacién realizan las que —

cuentan con los medios mis atrasados, constituyendo Citroén un caso extremo
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como ya se ha comentado anteriormente, Los talleres de prensas del resto de
las empresas, excluyendo a Ford, no son-en ningin caso m4s jévenes de 15 §

20 aflos. Se han ido renovando en aspectos que permitiesen avanzar sin nece-~
sidad de cambiar totalmente la concepcién del taller: han mejorado las con-
diciones de seguridad y se han introducido algunos automatismos, A pesar de
ello, en ninguna de nuestras empresas se cuenta con los medios de los gran-
des del automévil. Hoy se utilizan prensas de 6.000 Tn., y se pueden dar —

mds de 1.000 golpes a la hora.

4.- La divigién del trabajo esté muy acentuada., No se requiere de cua-
lificacién alguna para trabajar en las prensas., Por ello, en los casos en -
que se utiliza m4s mano de obra, no significa que la divisién del trabajo -
sea menor, Simplemente es indicativo de que el nivel de mecanizacién de ese
proceso es menor Que el de otros. La intervencién del operario sigue siendo

de mera alimentacién,

En el caso de la estampacién, como comentaba A. Touraine con referen
cia a las prensas de doble y triple efecto, es en la mdquina donde se rea--

grupan las operaciones,

5. No obstante, y aunque resulte paradéjico, estos talleres son una -
de las zonas de la f4brica donde se refugian los obreros cualificados.
Matriceros y mecénicés siguen jugando un papel imprescindible para el mante

nimiento y reparaciones de matrices, troqueles y prensas,

Pese a ello, dentro del taller se especializan en un tipo determina-
do de mecanismos o de matrices, por lo que pierden parte de su profesién en

el sentido tradicional.

Fsto, que son exigencias impuestas por las empresas, redunda poste—

riormente en una mayor divisién del trabajo y pérdida de cualificacién, -~
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puesto que un matricero o mecdnico especializado siempre serd mds fécil de -

gustituir por un obrero especialista gracias a un oportuno cursillo de forma

~cibn. No obstante, y puesto que los operarios de las prensas no pueden repa=—

rar las averfas que se producen, en estos talleres son cada vez m4s necesa—

rios los matriceros y mec4nicos especializados a que se hacfa referencia.

1.4.3..Soldaduxa y ensamblaje,

1, Dentro de las empresas espaflolas. se da una gran variedad de siste

mas técnicos de soldadura y ensamblaje. Est4n funcionando m4quinas totalmen-

te arcaicas junto a robots modernfsimos. Ello se explica porgue:

~ Se contimian utilizando los talleres de soldadura iniciales, cu-

yo equipo es viejo y técnicamente anticuado. En algunos casos se
ha ido reponiendo parcialmente dicho equipo. En otros, contimfa
funcionando prédcticamente tal y como estaba en la época de su —
instalacién. Con ello se intenta seguir rentabilizando magquina—
ria y equipos totalmente obsoletos, en detrimento de la calidad

del producto y de las condiciones de %rabajo de los operarios,

Hay fuertes indicios de que parte de esta maquinaria y equipos -
obsoletos ya lo eran en el momento de su instalacién. Es decir,
habfan estado funcionando en otras plantas durante muchos afios.
Esto es ccherente con el papel de fabricantes de "residuos tecng
18gicos" (72) asignado en numerosas ocasiones a las plantﬁs espa
flolas por sus respectivas casas madres, y conel retraso de varios
aflos con que han comenzado a fabricarse en nuestras plantas los
modelos de éstas., El lanzamiento de un determinado modelo en el
mercado espafiol implicaba, en muchos casos, el traslado e insta-
lacién aquf de las cadenas en que se habfa fabricado ese mismo -

modelo en otra planta del mismo grupo.
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2. Fn los talleres de soldadura de las empresas espaflolas estf poco -
introducida la automatizacién y robotizacién de procesos. En general predomi

nan lag pinzas de soldadura. Ello se explica por las siguientes razones:

~ Todas las empresas, con la salvedad de Ford, fabrican una gama -
de modelos amplia con tiradas de produccién cortas. Solo en ca—
s0s muy excepcionales son intercambiables los paneles de la ca-——
rrocerfa de los distintos modelos entre sf, factor que permiti—
rfa utilizar la misma miquina transfer o robot para diferentes
modelos. En tales condiciones la instalacién de robots no resul-
ta rentable, puesto que su tirada diaria serfa notablemente infe
rior a su capacidad de produccién con lo que se dejarfan de apro

vechar las economfas de escala.

- Quiz4s no tenga mucho sentido adquirir robots para sustituir - -
equipos que por ahora funcionan bien y son suficientes para abas
tecer el mercado en toda su variedad, La introduccién de un ro—
bot implica que hay queradaptar toda la 1fnea, o incluso el ta—

ller, a su ritmo de trabajo.

La posibilidad de instalar robots que trabajen con varios mo-
delos diferentes es una tarea a plantearse de cara a futuros mo-
delos, debido al alto grado de estandarizacién de componentés re
querido entre los distintos modelos para goder ser beric;dos in
distintamente por una misma maﬁuina. Las plantas espaflolas tienen
ingtalados algunos robots que no utilizan en toda su capacidad,
pero que les permiten conocer cémo trabajan y qué problemas plan

tea su funcionamiento.
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3. En los talleres de soldadura el trabajo estd dividido al méximo.
Predomina un tipo de herramienta, la pinza, de manejo muy sencillo,para el -
cual no se requiere ninguna cualificacién. Cada operario suelda siempre el -
mismo.tipo de pieza, con la misma pinza y sobre el mismo bastidor. La calidad
de la soldadura es m4s una consecuencia de la mera repeticién que de los co-
nocimientos profesionales del trabajador. Para ello es una condicién funda—
mental que estén bien diseflados los elementos de trabajo (bastidor, rinzas,
etc.), que es algo que no depende del trabajador. Lo ¢nico que queda de la
profesién de soldador son los operarios cualificados especializados en reto-
ques, los gque hacen soldadura al arco voltaico, o algin otro tipo de soldadu

ras especiales,

Por ser un proceso tan parcelario y repetitivo, su automatizacién no
presenta grandes dificultades técnicas. Desde hace mucho tiempo se han desa-

rrollado diversos tipos de mdquinas de soldar automaticas (73).

Bn las miquinas de soldar y sobre todo en los robots se reagrupan —
operaciones que anteriormente estaban divididas entre varios trabajadores. -

Asf pues, constituyen otro caso de reagrupamiento de las operaciones (74).

4. Los requerimientos de mano de otra de las transfer y los robots de
soldadura son ch@ntitativa y cualitativamente distintos que los de las pinzas
de soldadura manual: si para llevar a cabo la soldadura de un coche con pin-
zas manuales lo que se requiere son muchos operapios muy poco cualificados,
por el contrario las miquinas transfer y los robots utilizan muy poéa mano -

de obra, pero con unos niveles de cualificacién altos.

No obstante, se requieren importantec cantidades de mano de obra no
cualificada para la preparacién de los paneles previa a su manipulacién por -

el robots o la transfer.
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CAPITULO 8 : EL PROCESO DE APLICACION DE RECUBRIMIENTOS PROTECTORES Y
PINTURA.
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CAPITULO 8. EL PROCESO DE APLICACION DE RECUBRIMIENTOS PROTECTORES Y PINTURA,

8,1, Introduccidn.

Lo que se denomina en general proceso de pintura consiste en todo un
conjunto de tratamientos en serie que se aplica a las carrocerfas para prote
gerlas de los ataques del medio exterior -polvo, barro, humedad, salinidad ~
del aire, hielo, impactos, abrasién, etc.~ as{ como para lograr distintos —

efectos estéticos -elegancia, lujo, modernidad, deportividad, etc.-.

Desde log inicios de la industria del autombvil se han ido introdu- -
ciendo los distintos procedimientos para lograr que la pintura del vehfculo,
y su propia carrocerfa, resistan en un estado aceptable durante tanto tiempo

como lo haga su motor.

Aunque la funcién estética determina la aplicacién de algunos recubri
mientos especiales —aplicacién de aprestos, sistemas electrostdticos, esmal-
tes o barnices especiales- la mayor parte de los tratamientos esté4n orientaf
dos a la proteccién frente a la corrosién -fosfatacién, electroforésis, - —

imprimacién-,

8,1.1, Fxplicacién del proceso,

Toda la serie de tratamientos se aplican a lo largo de una cadena de
movimiento continmo. En ella, la carrocerfa va pasando en unos casos por ti-
neles, ¥y en otros por estanques o por cabinas de pinturas (1), segin sean —

los tratamientos que ha de recibir en cada caso.

Durante todo el proceso las carrocerfas estdn suspendidas de la cade~
na que va moviéndose, El conjunto de tratamientos se aplica con arreglo a la

siguiente secuencia.
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LAVADO

- Un primer lavado con scsas y detergentes especiales cuyo objetivo -~
es dejar la chapa libre de toda la grasa que la ha recubierto durante las ~—
etapas de estampacién y soldadura. Dicho lavado se puede realizar a mano o a

méquina —en este caso en un tdnel de agua a presién-.

Tras el lavado, la carrocerfia entra a un ténel de secado -normalmente,

un hormo de aire caliente-,
FOSFATACION

- A continuacién, es sumergido en un estanque de agua fosfatada, de -
donde sale con una primera proteccién de fosfato de zinc contra la corrosién
(una pelfcula de 7 a 8 micras de espesor oomo mfnimo). Del estanque pasa a -

un tdnel de lavado-secado (horno de aire caliente a 180 grados).
ELECTROFORESIS

- En tercer lugar se le aplica el recubrimiento por electroforesis,
Para ello, el vehfculo entra en un baflo de pintura disuelta en agua. Tanto -
el vehfculo como el baflo estédn polariiados -el primero positivamente, y el -

segundo negativamente—;

La aplicacién entre ambos de una tensién eléctrica -una diferencia de
potencial— determina el paso de corriente de un polo a otro a través de un con

ductor -el agua, en este caso-,

Las partfculas de ﬁintura disueltas en el agua son atrafdas hacia el
polo positivo ~la carrocerfa- se liberan del agua, y se acumulan en una capa
uniforme sobre toda su superficie. Esta pelfcula, separada del agua, pera -—
adn en el agua, es insoluble en ella. Asi pues, la adherencia de la pintura

es perfecta.
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IMPRIMACION

La pintura depositada por electroforesis no admite la fijacién poste
rior de la laca de color, por lo que resulta necesaria la aplicacién de una
capa intermedia de imprimacién, Para ello el vehfculo pasa por una cabina ~
en la que por medio de pistolas manuales o automatizadas recibe la capa - =

blanco-gris de imprimacién.

Fn algunas empresas no se aplica la pintura por electroforesis, por

lo que se d4 directamente la imprimacién antes de la laca.

MASILLAS DE ESTANQUEIDAD

- Tras la electroforesis y la imprimacién se procede a la aplicacién
de cordones de masilla para sellar las juntas de estanqueidad, es decir, pa
ra que no haya rendijas en ninguna de las uniones de la carrocerfa, As{mis-
mo, se le afladen los folios inscnorizantes -—anti-ruidos- en los bajos y en
la cavidad del motor. La masilla de las Jjuntas se solidifica al pasar el ve

hfculo por el siguiente tdnel de secado, a una temperatura de 180 grados.
APRESTOS

En la mayor parte de los casos, después de la imprimacién la carroce
rfa pasa por una cabina en la que recibe, por pistolas, aprestos especiales
con el fin de que la posterior adherencia de la laca sea m4s perfecta, y el
efecto visual mds atrayente, aparte de cumplir una funcién antioxidante. Des

de aquf pasard de nuevo a un tdnel de secado a 180 grados.

Con anterioridad a la aplicacién del color, en la cabina de revisién,

tiene lugar un Wltimo li jado-lavado, y barnizado en su caso.
LACAS DE COLOR

En la cabina de lacas, la carrocerfa recibe el color definitivo pa—
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sando por distintas fases, unas con pistolas automatizadas y otras oon pisto
las manuales, Normalmente se realizan con pistolas maruales las zonas mfs —

complicadas del interior, y el acabado final.

Las pistolas automdticas llevan a cabo la pintura del conjunto de la
carrocerfa exterior y en algunos casos parte del inte;ior. Son pistolag de =
pintar que est4n programadas para seguir una trayectoria horizontal o verti-
cal a lo largo de la cual van expeliendo la pintura a presién., En estas pis-
tolas el cambio de color es automftico, estando programada por ordenador la
secuencia de colores en funcién de los pedidos de los clientes. Normelmente
el sistema que llevan es electrostf{tico, es decir, el metal de la carrocerfa
actda como polo positivo y atrae a la pintura. Con ello se logra un nivel de

desperdicio mfnimo.

Al salir de la cebina de lacas el vehfculo pasa por una zona de con——
trol para el caso de que sean necesarios algunos retoques manuales, Una vez
perfecta, entra al dltimo tdnel de secado, a 130 grados, de donde saldr{ pa-

ra el proceso de montaje,

81,2, Evolucién histérica.

Hasta los aflos 50 la preocupacién fundamental de los fabrizantes era
la bisqueda de nuevos recubrimientos protectores de la carrocerfa., La dnica
innovacién de proceso significativa fué la aparicién de las pistolas en - -
spray en los aflos 20, En los aflos 50, los problemas de corrosién de la carrg
cerfa adquirieron particular rélevancia, sobre todo en los Estados Unidos, -
debidoa més modernos métodos de cnsamblaje ~ensamblaje completo previo a
la pintura~ y al uso de sal marina en las calles cubiertas de nieve, Ello —-
provocS una serie de innovaciones tendentes a resolver este problema ~pintu-—

ra por inmersién; imprimacién enriquecida con zinci uso de aceros galvaniza-—
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dos~ que culminaron en la introduccién del proceso de electrorecubrimiento §
electroforesis por parte de Ford en 1,963, El uso de la electroforzsis se ex=—
tendié rdpidamente, y en 1.970 habfd sido adoptado por la mayorfa de los fa-—

bricantes tanto en los Estados Unidos como en Buropa.

Con la electroforesis y las pistolas de pintura en spray autom{ticas
introducidas por Chrysler en los primeros aflos 50, el proceso de pintura dejé
de ser un proceso fundamentalmente marual péra pasar a ser controlado mec4ni
ca y eléctricamente, Desde entonces se realiza sobre una lfnea movible en la
que se aplica la pintura por dos métodos: inmersién y pistolas de pintura en

spray.

Posteriormente uno de los criterios que han orientado la innovacién
en el proceso de pinturas ha sido el de reducir o evitar sus efectos contami
nantes, enormemente peligrosos sobre todo para los operarios directos, que -
estdn constantemente en contacto con pinturas y disolventes cuyos gases into

xican.

La electroforesis

Es el proceso de electrorecubrimiento de la carrocerfa, Consiste en:
a) la inmersién del objeto a pintar en un baflo de pintura especial disuelta
en agua; b) la polarizacidn eléctrica del objeto y del baflo; y c) la aplica-

cibn entre ambos de una tensién eléctrica de corriente continua.

El paso de corriente que as{ se provoca, desencadena una serie de fe
némenos que dan pbr resultado la forﬁaci6n de una capa uniforme de pintura -

sobre el objeto.

Supuso una gran mejora frente a los mdtodos anteriores, en los que la
carrocerfa simplemente era sumergida en la pintura, que asi se adherfa a la -

14mina de acero previamente fosfatizada,
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Las ventajas més notables de la electroforesis consisten en:

~ la capa de pintura depositada tiene un espesor uniforme.

- se logra la deposicién de la pintura incluso en las zonas més inac-
cesibles a las pistolas, y en las aristas, donde normalmente la pin
tura se escurre al tener muy poca superficie sobre la que secarse.

~ se eliminan las gotas, ldgrimas, colgaduras y sobreespesores que, —
en caso de existir, tendrfan que ser lijados y retocados.

- se consigue una proteccién més eficaz, por ser total y por su per—

fecta adherencia, contra la corrosién.

Hasta hace algunos aflos, debido a la composicién de las pinturas, lo
normal era que el polo positivo o 4nodo, fuese la carrocerfa, y el negativo o

cdtodo, la cuba, Por ello se le llama electroforegis anbdica.

No obstante, se continué investigando en la bdsqueda de pinturas que
pudieran acumularse en el citodo en lugar de en el 4nodo, invirtiendo la pola
ridad de la carrocerfa en relacién con la del estanque de inmersién. Con ello
se buscaba evitar la microoxidacién de la chapa de acero y de la pintura que
se produce en la electroforesis anédica. En toda electroforesis, en el 4nodo
se produce oxigeno y en el £atodo hidrégeno. Si la carrocerfa es el c4dtodo, -

la microoxidacién no le afecta,

Estas pinturas se lograron en 1.975,y desde 1.978 la electroforesis -
catédica func}ona en la mayor parte de las empresas europeas y americanas, que

han reconvertido sus instalaciones an6dicas.

En Espafla en 1.981 ya lo hebfa introducido Citroén, para los modelos
Gy P. Henault,én el momento de realizar la dltima visita tenfa previsto re—
convertir las instalaciones de pintura de Montaje II en Valladolid, y de Pa-—

lencia, al procedimiento catédico.
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Con el método catbédico se logra mejor resistencia a la corrosién,y -
por tanto un recubrimiento m4s duradero, Asfmismo , existen posibilidades de
que se logre la aplicacién del color directamente sobre la capa catédica, en

lugar de dar una capa de imprimacién previamente (2).

Los robots—spraye.
Un importante avance en la aplicacién de lag pinturas fué la sustitn
cién de las pistolas o sprays de pintura manuales por pistolas automiticas.

En este caso la evolucién se dié en tres etapas:

Bn la primera se produce la sustituciGn de lag pistolas manuales por
otras muy similares a ellas, pero cuyo funcionamiento es automftico. Est4n -
fijas gobre una base que se mueve en horizontal o en vertical con un ritmo -
predeterminado. Van expeliendo pintura en una secuencia sincronizada con el
paso de carrocerfas,por la que coincide que pintan en el preciso momento en
que tienen una carrocerfa delante y se detienen cuando no hay ninguna de - =

ellas.,

En la segunda etapa,el método anterior se perfecciond con la intro—
duccién de células fotoéléctricas que informaban a la pistola autom4tica de
la proximidad de las carrocerfas. En la tercera se introduce el cambio de cg

lor automftico, controlado por ordenador.

Las pistolas automdticas se ven hoy resumidas y superadas por brazos
antroporhdrfidos que imitan las articulaciones del hombro-codo-mufieca del —
hombre. Estdn controlados por ordenador y realizan los mismos movimientos —_—
que un operario con una pistela de pintura. Asi pues, abren y ciesrran puer—
tas y capots, pintan laterales y techos interiorés, rincones, cambian el co-
lor, etc. Su programa de movimiento puede cambiar automftica e instanténea—
mente despuds de identificar qué tipo de carrocerfa va a pasar -lo cual ocu-—

rre también automfticamente-.
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La principal motivacién para la introduccién de los brazos robots la
constituyen los problemas ambientales en el interior de las cabinas de pintu
rags. "No se puede prescindir de los robots cuando se llega a la aplicacién -
de pulverizados, dada la cantidad de pintura pulverizada que uno tendrfa que

respirar" (3).

Fiat los introdujo en 1,977 en las plantas de Cassino y Rivalta, y -
su ejemplo lo estdn siguiendo todas las empresas, en la medida en que se va
imponiendo la pintura pulverizada. En Espafla dnicamente me fué posible obser
varlos en la factorfa de Seat en Landaben,“en la nueva nave de pinturas, que

en el mes de Febrero de 1,961 aﬁn no funcionaba productivamente.
Pintura electrost{tica.

B1 1fnea con esta preocupacién por los problemas ambientales en las
cabinas de pintura, aparecen también a finales de los 60 los sistemas de - -
sprays electrost{ticos. Su caracterfstica mds interesante reside en que la -
carrocerfa est{ polarizada positivamente y atrae a las particulas de pintura
al ser expelidas por el spray. Con ello se logra un aprovechamiento méximo -
de la pintura y un ambiente mucho m4s limpio que en las cabinas tradicionales

de pintura.

ElL ciclo invertido

Desde 1,978 Fiat ha puesto en marcha en su planta de Termini Imerese
'(Pahermd) un sisteha llamado "de ciclo invertido" que consiste eh dar la - -

imprimacién con pistola antes que 1la electroforeéis:

Bn primer lugar se realiza la aplicacién electrostdtica de una prime
ra capa pulverizada de imprimacién en todas las superficies internas y exter

nas de la carrocerfa. Una vez seca la carrocerfa, se ls aplica la imprimacién
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electroforética. En este caso, la deposicién de partfculas por electroforesis
s6lo tiene lugar en las zonas mds recénditas que no han sido alcanzadas por el

pulverizador., Después se le aplica la capa de laca de color propiamente -licha,

"Desde el punto de vista ecoldgico, el ciclo invertido proporciona la — -
enorme ventaja de suprimir totalmente el uso de disolventes en la aplicacién -
de la primera capa; desde el punto de vista de la calidad se logra que sea mis
compacto, de lo que se sigue una mayor resistencia a la corrosién, abrasién e

impactos" (4).

8,2, Descripcién de la situacién actual,

En las empresas espaflolas las instalaciones de pintura est4n anticuadas, —
utilizéndose en general ias técnicas que se impusieron en las empresas europeas
a finales de la década de los 60 -electroforesis, pistolas automatizadas-. Con-
tindan realizdndose manualmente muchos procesos f4cilmente automatizables -lava
dos, lijados, pintura por pistola manual-, He encontrado situaciones extremas -
en atraso tecnolégico, asf{ como una cierta variedad no s8lo entre distintas - -

empresas, sino entre distintas 1fneas de pintura de una misma empresa.

Esta variedad dentro de una misma empresa se podrfa explicar por la necesi=-
dad de duplicar la cadena —de montar una nueva lfnea- cuando se quiere aumentar
la produccién de forma notable (5) :en las lfneas de pintura la capacidad estd
limitada cuando el incremento de la velocidad de la cadena produce su colapso.
La hceleracidn del ritpo puede ser desaconsejable simplemente porque no haya - |
egspacio suficiente para que dondé antes recibfan un tratamiento 10 carrocerfas
similtaneamente, ahora lo reciban 15. Si se incrementa la velocidad, ocurrird

que las carrocerfas saldrdn a medio lavar, a medio pintar o a medio secar.

Esto se ve muy claro por ejemplo en el caso de los hornos de secado: si -
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cada carrocerfa necesita 20 minutos a 180 grados para secarse, lo normdl es que
esté programado que tarde en recorrer el tidnel de secado 20 minutos. Si se an
menta la velocidad con el fin de secar mis carrocerfas en el mismo tiempo, o

se construye un horno m4s largo, o no saldrén totalmente secas,

Asf pues, cuando las empresas se han planteado aumentar su produccién
en una escala notable, se han visto obligadas a duplicar sus cadenas de pintu
ra, Ello puede explicar la variedad, porque el equipo con que cuentan en la -

actualidad haya sido montado en etapas muy distintas.

8,2,1. Fl sistema en las distintas empresas espaflolas,

SEAT

Seat cuenta con una gran nave de pinturas en su factorfa de Zona Fran-
ca, con varias 1fneas similares entre sf{. En ellas se lleva a cabo el proceso
completo para los diferentes modelos. En la f4brica de Landaben en el momento
de realizar la Yltima visita funcionaba la antigua 1fnea de Authi adaptada al
modelo Panda y ligeramente mcdermizada. No obstante, Landaben posee la insta-
lacién de pintura mds moderna de las existentes en nuestro pafs., Construida -
en 1.979-80, en el primer trimestre de 1,981 estaba en fase de prueba, pero -
no de produccién.Pese a ello, fué visitada, al igual que la antigua instala—

cién.
Zona Franca

BEn 1,971 (6) se estaba acabando de instalar en Zona Franca la planta -
de pinturas actual, con una capacidad prevista de 1,900 carrocerfas por dfa,
y con los avances m4s modernos en aguellos momentos. Esta instalacién sustitu

y6 a las 1fneas de pintura del 850 y el 124.

En cada una de las 1fneas que la componen se aplican los mismos trata-
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en la siguiente secuencia:

Lavado de desengrase-Secado en tinel,

Fosfataciédn por inmersidn.A

Primera imprimacién por electroforesis anédica.

Segunda imprimacién en cabina por pistolas automiticas.

Aplicacién de la laca de color en cabinas con pistolas autom4ticas. de

movimiento horizontal y vertical., Cambio de color automdtico. Control
¥ primero retoques.

Cabina de retoques con pistolas manuales, Tnel-horno de secado a 130

grados.

Aplicacién de barniz o cera de proteccién.

En estas lfneas se pintan todos los modelos de la actual gama de Seat,

ya que en Zona Franca también se fabrican unidades del Panda. Su capacidad —

tebrica

es de 1,900 vehfculos al dfa en tres turnos. En 1,977 su tirada era -

de 1.400 y en la actualidad su tirada es irregular en volimen por estar la —

empresa

en Expediente de Regulacién de Empleo.

Landaben

En Landaben, la antigua instalacién de Authi ha sido adaptada para pin-

tar el modelo Panda, en espera de que comenzase a funcionar la nueva nave, y

en ella

se le aplicaban los siguientes tratamientos:

Desengrase: Lavado-Secado,
Fosfatacién por inmersién-Secado.
Imprimacién en cabina por pistolas manuales. Secado 2 180 grados,
Aplicacién de masilla anti-ruidos y elementos insonorizantes en los -

bajos,
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Aprestos en cabina por pistolas manuales.Secado.

]

Cabina de lacas de color por pistolas manuales., Primer retoque. Seca
do a 130 grados,

Cabina de retoques. Secado.

]

Pintura de la franja gris en los laterales del modelo Panda, con pig

tola manual,
De esta 1lfnea salfan 120 vehfculos por turmo.

En la nueva planta de pinturas, el proceso aplicado a las carrocerfas

es mucho m4s completos

- Desengrase: Lavado.Secado.

~ Fosfatacién por aspersién (pistolas automdticas) e inmersién. Secado
a 60 grados. Pulmén de carrocerfas fosfatadas.

- Imprimacién por electroforesis catédica o cataferesis.

—~ Sellado: aplicacién de la masilla anti-ruidos, y folios insonorizan-
tes en los bajos y en la cavidad del motor. Secado a 140 grados.

~ Imprimacién por pistolas automatizadas, con pintura electrostdtica.

- Aplicacién de la laca de color en dos cabinas con brazos-robots pin-
tores (7).

-~ Pistolas electrost4ticas,.Repaso.Secado.

- Puiido de la laca. Secado. Retoque,

—‘Aplicaci6n de la franja lateral del Panda, en cabina por pisteclas au
tom&ticas. Secado. |

- Zona de retoques con dos cabinas, una para interiores y otra para ex
teriores, donde se aplica la cera de proteccién. Secado.

- Pulmén de carrocerfas pintadas,

la capacidad de esta instalacibn es de 250~300 vehfculos por turmo.
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Intre un tratamiento y otro lo usual es una fase intermedia de lavado-
lijado a mano o a méquina, en los que normalmente se ocupa una gran parte de
la mano de obra de pinturas. Esto no osurre solamente en Seat, sino que como

veremos es lo normal en todas las empresas,

Seat ha renovado sug instalaciones de pintura y aplica a todos sus mo-
delos un nivel de tratamientos homogeneo. Esta renovacién ha permitido supri-
mir muchos puestos de trabajo téxicos, fundamentalmente la pintura en cabinas
por pistolas manuales. Juntamente con Ford, como veremos, son las dnicas - —

empresas que aplican a fodos sus modelés la imprimaciér por electroforesis.

FASA-RENAULT

Por su parte Fasa Renault tiene tres lfneas de pintura: Montaje I y Mon

taje II, en Valladolid y la 1lfnea de Palencia.
Montaje I

Montaje I es la nave de pinturas m4s antigua, procedente de las instala
ciones iniciales (8), que fueron ampliadas y modernizadas a medida que la f4—
brica crecfa., No obstante, y pese a la mcdernizacién, en esta lfnea no se apli

ca el tratamiento por electroforesis.
La secuencia de tratamientos en Montaje I es la siguiente:

— Desengrase: Lavado. Secado.

- Fosfatacibén por inmersién,

- la imprimacién se aplica en una cabina que tiene dbs zonas: en laAprE
mera, con pistolas manuales, se pintas los interiores y las zonas a -
las que no llegan las pistolas autom&ticas. A continuacién se aplica
la magilla anti-ruidos. En la segunda se utilizan pistolas automdti-—

cASe
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- Secado en tidnel-horno, donde se endurece la masilla,
- La aplicacién de la laca de color se lleva a cabo en una cabina, con

pistolas manuales,

Después de los retoques y el secado, la carrocerfa estd dispuesta para

pasar a la cadena de montaje.
En cada turno de trabajo salen 200 vehfculos pintados.
Montaje II

La 1fnea de pinturas de Montaje II empez$ a funcionar en 1,971 y en - -

ella se aplican los siguientes tratamientos:

— Desengrase: Lavado., Secado.

Fosfatacién por inmersién.

- Electroforesis.

~ Colocacién de la masilla anti-ruidos.Horno de secado.

- Aprestos, en cabina, con pistolas manuales.

- Cabina de revisién,

- En la cabina de lacas de color se le aplica una primera mano con pig
tolas automatizadas, unas de movimiento vertical y otras de movimien
to horizontal. A continuacién, con pistolas manuales, se hacen los -
retoques exteriores y se pintan las zonas interiores’y escondidas a
las que no llegaron las pistolas automiticas, El cambio de color no
es autom4tico, sino que se program;n las pist;las én la propia cabi-
na segin la indicacién de color que traiga la propia carrocerfa.

- Después del secado pasa a la revisién final, y una vez que est{ per-

fecta, a la cadena de montaje.

De este taller salen 250 vehfculos pintados por turno,
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Palencia

En la factorfa de Palencia, la lfnea de pintura tiene una capacidad de

300 vehfculos por turno -600 al dfa con dos turnos de trabajo- pero cuando -

se realizé la visita funcionaba al 30 por 100. Los tratamientos que se apli-

can a

las carrocerfas son los siguientes:

Desengrase: lLavado. Secado.

Fostafacién por inmersidn.

Electroforesis,

Li jado.

Colocacién de la masilla antiruidos y los folios insonorizantes.
Cabina de aprestos, en la que se le aplican dos capas: la primera, -
con pistolas manuales y la segunda con pistolas automiticas.

Cabina de lacas, en la que primero se pinta con pistolas manuales el
interior del vehfculo, y las zonas a donde no llegardn las pistolas
automdticas. A continuacién se le da una segunda capa ccn pistolas -
autom4ticas: primero actdan pistolas de movimiento vertical para los
laterales., Después, con pistolas de movimiento horizontal se comple-
ta la carrocerfa. Tras la accibdn de las pistolas verticales y antes
de las horizontales, cuatro trabajadores con pistolas manuales pin—
tan zonas que no hayan sido recubiertas suficientemente por las pis-—
tolas automfticas. La pintura es electrostétipa. El cambio de color

no es autom4tico.

Tinel de secado.
Aplicacibn de barniz con pistolas manuales.
Ténel de secado.

Control, de donde pasan a retoques o a montaje.
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Tanto en la factorfa de Palencia como en Montaje II de Valladolid, es-
t4 previsto reconvertir los tanques de electroforesis anédica a electrofore—

sis catédica, y se han iniciado los cambios necesarios para ello.

De los tres talleres de pintura de Renault, el que utiliza mds mano de
obra es el de Montaje I ~350 operarios por turno-. Todos los tratamientos de
lavado y lijado se realizan manualmente por obreros Especialistas que utili—
zan un ingtrumental de trabajo muy sencillo -esponjas, balletas, lijas, etc.-
y cuya cualificacién se reduce a saber realizar su funcidn aislada lo mejor -
posible,

En Montaje II y en Palencia estos procesos estén mds mecanizados por -
lo que, si bién ?ontinﬁan requiriendo bastante mano de obra, su voldmen total
se ha reducido, -

En Montaje II hay 245 operarios por turno en pinturas, En Palencia ha-

bfa 160 por turno en el momento de la visita.,
CITROEN

En la factorfa de Citroen en Vigo hay dos lfneas de pintura,la del mo-
delo A, por una parte, y la de los modelos G y P por la otra, en las que el -

proceso se lleva a cabo de forma muy distinta.
Modelo A

La 1fnea de pinturas del modelo A es la mds vieja de las existentes en
las empresas espafiolas, y produce la impresién de no haber cambiado absoluta—

mente en nada desde su instalacién en 1,963,
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La forma de aplicar determinados tratamientos en esta 1fnea de pintu-
ra resulta totalmente arcaica. Ademis, en ella no se dan algunos procesos --—

que hoy son habituales. Mis bién se aplican los m{nimos imprescindibles:

- Lavado y secado mamualmente.

- Fosfatacién por inmersién.

- Imprimacién por inmersién.

- Cabina de fijacién y revisién de la imprimacién, manualmente,
- Secado.

~ Cabina de aprestos.

- Lavado, secado y lijado manuales.

- Cabina de lacas, que se aplican con pistolas manuales.

-~ Horno de secado.
La capacidad de esta 1fnea es de 185 vehfculos por turno.

Una primera cuestién a resaltar por arcesica es la aplicacién de la —
imprimacién por inmersién, cuando en todas las empresas desde hace muchos —-
aflos se lleva a cabo el tratamiento de electroforesis o al menos se aplica --

la imprimacién con pistolas manuales o automdticas.

Una segunda cuestién son las cubas en las que se realizan la fosfata-
cién y la imprimacién: en lugar de ser alargadas paralelamente al suelo, pa-
ra que la carrocerfa pueda ser introducida en ellas en la forma en la que ha
bitualmente se mueve suspendida de la cadena (9), ambas son de muy poca su--
perficie y muy profundas, Para poner un sfmil elemental, en lugar de tener -

forma de estanque tienen forma de pozo.

En estas condiciones, para penetrar en la cuba y recibir el tratamien

to correspondiente, la carrocerfa tiene que estar colgada con su parte delan
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tera perpendicular al suelo, y descender en esta posicién. Ello complica el
proceso ya que cada vehf{culo no puede entrar en la cuba hasta que no ha sali
do el anterior. Por otra parte, el descenso y ascenso de las carrocerfasg, —-—
que estédn suspendidas de las cadenas por un polipasto -un "pulpo"-, es suma-
mente peligroso: el polipasto es accionado por un trabajadér que estd junto

a la cuba,

Si el polipasto falla (10) y la carrocerfa se precipita hacia el sue-
lo, se puede producir un accidente de consecuencias fatales, No obstante, no

se ha interpuesto ningin mecanismo de proteccién.

Una tercera cuestién a subrayar es el hecho de que ambas cubas -la -
de fosfatacién y la de imprimacién- estdn colocadas una justo al lado de la
otra, sin que se lleve a cabo ningdn proceso intermedio de lavado, lijado, -
secado, etc. El vehfculo, segdn sale de la cuba de fosfatacién, todavfa cho-

rreando 1fquido, entra en la de imprimacién.

Por dltimo, resulta impresionante el proceso de revisién y fijacién
de la imprimacién, que se realiza manualmente: una vez que la carrocerfa ha
salido de la cuba y vuelve a estar colocada paralelamente al suelo, pasa a -
una cabina en la que 18 operarios Especialistas fijan e igualan la pintura -
que el vehfculc ha recibido en la inmersién. Con rodillos de pintar, la ex—
tienden uniformemente por toda la superficie y retiran el sobrante. Este tra
bajo, considerado entre los peores de toda la factorfa, seria innecesario en

el caso de que la imprimacién se realizase con pistolas manuales.

Este taller de Citroén constituye un buen ejemplo de la etapa previa
a la mecanizacién de los talleres de pinturas. No se utilizan mdquinas ni he
rramientas autom4ticas, pero sin embargo el trabajo estd muy dividido y se -
reduce a operacione totalmente rutinarias que no sblo serfa f4cil, siro muy

beneficioso, automatizar.
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Bste es un proceso realizado de forma intensiva en mano de obra y que man
tiene muchos empleos, pero los mantiene de forma denigrante. En cuanto al nivel
de cualificacién de los trabajadores, no pasan de ser meros Especialistas sin
ninguna formacién. Unicamente son Oficiales los mandos, y los operarios que rea

lizan el acabado en la cabina de lacas,
Modelos G y P

En la misma factorfa de Citrodn, los modelos G y P son pintados en una 1f
nea de caracterf{sticas normales, e incluso modernas. Se aplican los siguientes

procesos:

- Desengrase,Lavado,Secado.

- Fosfatacién. Secado en tinel de aire caliente,

- Electroforesis catédica o cataforesis. Secado.

- Aplicacién de masilla anti-ruidosy folios insonorizantes.

- Cabina de aprestos con dos pistolas automfticas de movimiento horizon-
tal, Los paneles laterales reciben el apresto por pistolas manuales, -
lo mismo que el interior del vehfculo.

~ La aplicacifén de la lacade color se lleva a cabo en una cabina con pis
tolas automdticas para las partes planas y pistolas manuales para los
laterales y el interior. El sistema es electrostético.

~ Retoques. Horno de secado.

La 1fnea de los modelos G y P también utiliza mano de obra directa en —

procesos de lavado-lija-secado, etc., pese a que esti{ m&s mecanizada.

La capacidad de esta 1lfnea es de 350 vehfculos por turno de trabajo y lo

mds destacable de ella es la aplicacién de la cataforesis.
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TALBOT

En Talbot la cadena de pintura est4 anticuada y poco mecanizada. La mayo
rfa de las operaciones de lavado, secado, lijado, etc. se realizan manualmen-

te. Se aplican los siguientes tratamientos:

- Desengrase. Lavado, Secado,.

- Fosfatacién por inmersién.

- Imprimacién en cabina, por pistolas manuales. No se aplica la electro-
foresis.

~ Horno de secado.

- A lo largo de una cadena de 20-30 metros, pares o trfos de trabajado—
res lavan, lijan, liman desperfectos, secan, etc.

- Aplicacién de las lacas en cabina, por pistolas manuales. La primera -
capa la realizan simples obreros Especialistas; la segunda capa y los

retoques, los llevan a cabo Oficiales de 32 y 28 .,
La tirada es de 250 coches por turno de trabajo.

En esta l1fnea de pinturas las condiciones de trabajo son penosas: los -
puestos de lavado y lijado son totalmente marmuales, a base de hacer presién -
con la balleta, el cepillo o la 1lija, sobre la chapa. El nivel de humedad es

excesivo, por lo que los operarios estdn empapados toda la jornada.

En la cabina de pinturas hay problemas de toxicidad y mal olor debido a
la concentracién de pintura y sus ‘gases en el aire, Por dltimo, el transporte
de las carrocerfas, que van montadas sobre unos bastidores con ruedas propias,
en muchos tramos se lleva a cabo empujando. Es decir, hay puestos de trabajo

que consisten en empujar coches durante ocho horas diarias.
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FORD

La 1fnea de pintura de Ford Espafia es moderna y, aunque hasta ahora sé
lo realizaba la pintura del modelo Fieéta, estaba preparada para intercalar-

lo con otros modelog, como ocurre actualmente con el Escort.

En ella se aplican los tratamientos normales:

Desengrase. Lavado., Secado.

Fosfatacién por inmersién.

Electroforesis, En el verano de 1.981 se ha reconvertido la cuba de

electroforesis de anddica a catédica o cataforesis.

Imprimacién en cabina con brazos automfticos y pintura electrostética.

Aplicacién de las lacas en una cabina con brazos automfticos; la pin-

tura es electrostftica y el cambio de color automftico (11).

Bsta lfnea es la que est4 mds mecanizada de entre todas las que funcio-
nan en las empresas espaflolas -ademfs de la rueva instalacién de Seat en Lan

daben-, realiz4ndose manualmente pocos procesos.,

Diariamente pintan entre 1.100 y 1.200 vehfculos, ocupando a 820 traba-

jadores en tres turnos.

El sigtema de trabajo en la aplicacién de recubrimientos y pintura.

El papel de log trabajadores.

A partir Fe la aplicacién de los tratamientos y recubrimientos por inner
sién y por piétolas-sprays antomdticas, la participaciér del trabajador, su -
responsabilidad sobre la calidad del trabajo, estd reducida al mfnimo. Los —

tratamientos importantes no los aplican los operarios directamente.
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En las empresas espaflolas todavfa se dan casos de lacas de color § pin-
tura de imprimacién aplica&as con pistolas manuales ~-procedimiento a extin- -
guir, sustituyendolo por brazos robots. También se dan otros mucho m4s arcai-
cog, como es la extensién de la pintura de imprimacién en el modelo A de Ci—
troén,

La cualificacién requerida, incluso en estos casos, es mfnima. Son Espe
cialistas que vinicamente saben desarrollar las tareas de su puesto de trabajo.

Su formacién no va m4s all4 del aprendizaje en el propio puesto.

En las naves de pintura ya no existen ms profesionales que los de man-
tenimiento; por tanto, no existe una profesién de pintor de coches. Segin A.

Touraine, nunca ha habido profesionales de la pintura.

"La destreza del pintor de pistola viene menos de sus conocimientos téc
nicos, gracias a los cuales sabe reglar y limpiar su pistola, sin ayuda del -
reglador, que de la experiencia, que le permite evitar los errores que dan —
una apariencia defectuosa a la superficie pintada. Ello supone una cierta fa-
cultad de adaptacién; son obreros superiores al Especialista ordinario, pero

la diferencia entre ellos y los antiguos profesionales es muy grande" (12),

De hecho, ya tampoco realizan ellos mismos el reglaje de su instrumento
de trabajo, ni llevan a cabo otra de las que eran sus funciones principales :
la mezcla de pinturas para lograr el color adecuado : "Entonces se hacfa en -
f4brica algo que el pintor no debe perder, ¥y que ya no se hace, "entonar colo
res", "hacer colores" ante una situacién determinada : al pasar el coche por
determinadas temperaturas, los colores vivos suelen cambiar de tono y en los
retoques se tenfan problemas" (13), Hoy se dispone de lacas de color en las -

que este problema no se presenta,
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La formacién del pintor profesional deja de ser necesaria. Con un cur-
so de tres horas diarias durante tres mses se obtiene la categorfa de Oficial.
También se puede adquirir por ocupar un puesto al que se le haya asignado esa
categorfa (I4). Este tipo de "profesionales" son idéneos para unas cadenas de
pintura en las que la divisiéﬁ del trabajo & la sustitucién del hombre por la

m4quina se han desarrollado 21 méximo,

8,3, Valoracién. del nivel tecnolégico y el papel de los trabajadores en los

procesos de aplicaciion de pintura en las plantas espafiolas.

1. El proceso de pintura se realiza en cadena, tanto con los procedimien
tos modernos, como con los m4s atrasados. Una muestra palpable de ello es la -

1fnea de pintura del modelo A en Citroen,

2. Se han desarrollado numerosas investigaciones con el ffn de mejorar -
tanto el recubrimiento de la carrocerfa como las condiciones de trabajo. Las
innovaciones m4s recientes son la cataforesis y los brazos robots. La tenden-
cia que se impone es la de automatizar al m4ximo el procedimiento de pintura,
Salvo en el caso de los retoques, que son imprevisibles , se puede automati-

zar el proceso prédcticamente en su totalidad.

3. lLas diferencias entre las empresas espaflolas, y dentro de cada empre-

sa entre unas lfneas e pintura y otras, se establecen en funcién de los si—

guienteskaspectos:‘ i

a) La cantidad y calidad de los tratamientos que se aplican:; Hay tres —
empresas que no efectdan la proteccién por electroforesis a todos o -
alguno de sus modelos (Talbot, Renault, Citro&n). Por el contrario, -

otras aplicen ya la cataforesis (Ford, Citro#n).
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La aplicacién de pintura de imprimacién se realiza todavfa en al-
gunoé casos por inmersién. Fn otras empresas la imprimacién se lleva

a cabo con pistolas electrostfticas.

b) El nivel de automatizacién del proceso y sus requerimientos de mano -
de obra: Fs frecuente encontrar en las empresas espafiolas lfneas en -
las que los procesos de lavado y lijado, o la propia‘aplicacién de -—
pinturas se llevan a cabo manualmente. Son largas lfneas de lavado o -
cabinas de pintura en las que decenas de operarios desarrollan su tra
bajo en unas condiciones técnicas manuales y primitivas. Por el con—
trario en otros casos loe mismos procesos se llevan a cabo en tineles

de agua a presibn, con miquinas de lijar o con pistolas automiticas.

c) Las condiciones de trabajo varfan notablemente de unas lfneas a otras
en cuanto a grado de humedad, esfuerzo ffsico, amhiente téxico, postu

ras de trabajo, etc.

4. Al ser el proceso de aplicacién de recubrimientos y pintura realiza-—-—
do en cadena y controlado mecénica, eléctrica o electrdnicamente en la mayo-
rfa de sus etapas, el papel de los trabajadores se ve reducido 21 mfnimo en -

términos cualitativos.

Para trabajar en una cadena de pinturas no se requiere una cualifica-—
cién profesional, Por tanto, la profesién de pintor si no ha desaparecido ha

' quedado reducida al 4rea del acabado final y los retoques.
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CAPITULO 9. EL MONTAJE FINAL DEL VEHICULO,

9.1, Introduccién,

En la cadena de montaje final se unen a la carroceria pintada, que sirve
como elemento bdsico, todas las piezas y componentes mecdnicos y de guarneci~-

do que juntos formardn el vehfculo completo.

"La planta de montaje, como etapa final en la produccién del coche, es =
el lugar del cambio de producto., Se debe adaptar a todos los cambios en los -
digeflos de los coches, de los componentes y a las cantidades de producto ter-
minado que el mercado demanda; y ademds, deberfa reflejar en mucha mayor medi
da que cualquier otro tipo de planta de la industria del autombvil 1o§ cambios,

si es que los hay, en la madurez del producto y del mercado" (1).

BEste tipo de plantas requieren un equipo productivo muy flexible para ha
cer frente, sin necesidad de grandes remodelaciones, a las variaciones en el
voldmen de produccién de los distintos modelos, a los cambios de estilo de ca
da modelo, y a los cambios de modelo. Por ello el proceso de montaje final —
suele estar poco mecanizado y utiliza el trabajo directo en mayores proporcio
nes que los dem4s procesos de fabricacién del automévil. Prdcticamente no se
utilizan m4quinas transfer ni brazos robots; su equipo estd constituido, so—
bre todo, por herramientas manuales portdtiles con un bajo nivel de especiali
zacién y‘por bastidores que faciliten la colocacién de las piezas y subconjun

tos ya montados.

Algunas pequeflas operaciones han sido mecanizadas o automatizadas, como
por ejemplo la sujéccidn de las ruedas, el vaciado y llenado de los frenos, -
la colocacién de la luna delantera o la insercidu del motor en la carrocerfa,

pero se trata de casos aislados.
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Fn esta zona de las f4bricas de automéviles han cambiado poco las tareas
de los trabajadores. Estos, en la mayorfa de los casos ni siquiera son opera-

dores de m4quinas, y mucho menos monitores de procesos automiatizados.

Las empresas espaflolas empezaron a producir coches como simples plantas
de montaje final, La pgsterdor exigencia legal de que los vehfculos fabrica—
dos en Espafla tuvieran un contenido nacional superior al 90 por 100, tuvo dos
efectos: por una parte potencié la creacién de una industria nacional auxi- -
liar del automévil, Por otro, obligd a las empresas a integrarse verticalmen-
te. BEs decir, las propias plaqtas de autombviles empezaron a fabricar compo—
nentes que, ni se podfan importar del extranjero, ni la industria auxiliar es
taba en condiciones de fabricar. Con ello se llegd a formar una industria mis

completa y autosuficiente,

9.,1.1. Explicacién del proceso.

A lo largo del proceso de montaje final se van incorporando al vehfculo
dos tipos de elementos: los montajes mecdnicos y el guarnecido. Los montajes
mecdnicos son todos aquellos elementos que contribuyen directa o indirectamen
te a dotar de movimiento al coche: el motor y la caja de cambios, los ejes, -~
la suspensién trasera y delantera, los componentes eléctricos, el volante, —
los frenos, las ruedas, etc. Los llamados elementos de guarnecido y termina—
cién, son lés que hacen del vehfculo un espacio habitable y agradable: los —
asientos, las alfombras, los recubrimientos interiores en tela o pléstico, el
salpicadero, los cristales, los espejos, el cabléado, los faros, y todo el —

sistema de luces, etc.

El hecho de que se distinga entre montajes mecdnicos y guarnecido no - -

implica que se realicen en cadenas separadas. Por el contrario, en la mayorfa
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de las empresas se intercalan de distintas maneras con el ffn de balancear -
mejor la cadena, y dependiendo de los procesos que resulte imprescindible -
realizar en primer lugar. Por ejemplo, normalmente una de las primeras cosas
que se instalan es el cableado, pues en el caso de que se pretendiera colocar

al final habrfa que levantar todos los elementos previamente instalados.
- Proceso de montaje en cadena.

El proceso de montaje final se realiza en cadena. El elemento que se -
mieve es la carrocerfa completa, y a ella se van afladiendo todos los compo—

nentes anteriormente mencionados,.

Para facilitar el proceso, la cadena en unos casos es aérea, y la carrg
cerfa va suspendida de ella ~caso de los montajes mec4nicos~. Fn otros es un
"tapis roulant" que se mueve en el mismo suelo, o a unos 30-40 cms. de altu-—

ra, con la carrocerfa sobre 1 —caso de los guarnecidos-,
- El suministro de piezas y montajes.

Las distintas piezas y montajes que se van afladiendo pueden estar situa
dos junto al puesto de trabajo del operario que 105 ha de colocar, o por el -
contrario llegar hasta allf por una cadena de suministro justo en el momento
en que hande ser instalados. BEn cuanto a su procedencia, pueden veﬁir desde
el almacén en el caso de que sean componentes adquiridos fuera de la empresa,
o bien proceder de una zona que trabaje al mismo tiempo que la cadena princi
pal. Son los puestos, carruseles,:o subcadenas de abastecimiento a la cadena
de monéaje final, Este es, por ejemplo, el caso de las ruedas 5 de los para-
brisas y en algunos casos los motores, que suelen ser preparados en puestos
préximos a la cadena final, y enviados por una cadena de transporte, Otros -
elementos, pueden venir directamente por cadena aérea desde la seccién donde

han sido fabricados, como ocurre en el caso de los asientos.
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En las cadenas no se suele montar un ﬁnico modelo, sino que se interca
lan dos o mds distintos. Por tanto, el suministro de los componentes que no -
sean comunes a todos ellos =la mayorf{a- tiene que hacerse de forma acorde con
1la secuencia de modelos que se van a fabricar. Esta secuencia -~la "mezcla'de
modelos- suele ser fija (por ejemplo, cada cuatro GSA se monta un feugeot 505)

y solo se modifica en funcién de lag variaciones en la demanda de cada modelo,
- La estructura del taller de montaje final,

Todo este laberinto de cadena principal, cadenas de suministro, carru-
seles y cadenas auxiliares, necesita estar perfectamente coordinado; por ello
es tan importante el espacio disponible como la forma de organizarlo. Para lo
grar una organizacién que funcione bien, las cadenas tomar4n en muchos casos
formas caprichosas, con frecuencia aniarén por el techo para luego volver al
ras de suelo, Wl objetivo es que cada elemento llegue al preciso lugar donde

se le requiere en el momento preciso.

la estructura tfpica de un taller de montaje final est{ constituida —
por varias cadenas principales paralelas., Fstas cadenas pueden estar unidas -
entre sf formando un arco de 180 grados. Fs decir, pueden formar una drica —
cadena que va y vuelve a lo largo o a lo ancho de la nave, como si fuera una

gran culebra.

,

A ambos lados de la cadena principal estdn colocadas las herramjentas
y muchas de las piezas o componentes que se han de mortar en cada puesto de -
trébajo:son los parabrisas, cerraduras, faros, pilotos, mazos de cables, al—
fombras, etc. Es decir, los elementos de guarnecido pequeflos, o aquellos que

son delicados, como los parabrisas de cristal.
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En muchos casos las herramientas estdn colgadas del *techo para facili-
far su uso de forma que el operario no tenga que realizar el esfuerzo de le—~—
vantarlas soportando su peso. Este es elAcaso, por ejemplo, de las taladrado-
ras, las soldadoras, o algunas herramientas espec{ficas de gran tamaflo(2).

Cuando no ocurre asf, las condiciornes de trabajo son mucho peores.

Los espacios entre las idas y venidas de la cadena son idéneos para si
fuar los carruseles en que se preparan piezas o conjuntos a afladir a la carro
cerfa, Mientras m4s préximos estdn a la cadena principal, m4s se debe ajus——
tar el ciclo del carrusel al ciclo de preparacién de la pieza. El conjunto mo
tor-caja de cambios y el ejé trasero se suelen preparar en carruseles de este
tipo contiguos a la cadena, sobre bastidores especiales de los que luego ha—
blaremos. Aunque en otros casos vienen preparados y en cadena directamente —

desde la seccién de motores.

En los extremos de cada una de las Ifneas principales o, en su caso, =
en las curvas de la cadena continua, se sitdan preferentemente las conexiones
entre las cadenas de transporte de suministros y el montaje final. Ellas trang
portan piezas procedentes del almamoén, de otros talleres o de otras cadenas —
que esté4n trabajando en la propia nave, como se decfa anteriormente. Este es -

el caso de los asientos, los parachoques, las ruedag, etc,

Los montajes complejos o de gran tamaflo suelen llegar a la cadena final
suspendidos de una cadena aérea, o cologados sobre bastidores en una cadena al

ras del suelo.

En las zonas no ocupadas por la 1lfnea de montaje final se sitdan peque-
flos stock de piezas y zonas de preparacién de distintos subconjuntos que son —~

montados allf mismo por operarios individuales, como ocurre en el caso de la -
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preparacién de los mazos de cables que pondf4n en conexién entre s{ todo el -

sistema eléctrico del coche.

Fntre unas cadenas y otras tiene que dejarse un espacio lo suficiente-
mente amplio como para que puedan pasar las carretillas que traen suministros
de piezas en containers. Suelen ser piezas de todo %ipo =-mazos de cables, ce=~
rraduras, tornillos, tuercas, alfombras, manivelas de puertas, etc.- pero fun

damentalmente piezas pequeflas de guarnecido,

La 1fnea de montaje final domina todo el taller, le impone una estruc-
tura,y determina el ritmo de funcionamiento de las cadenas secundarias, los -

carruseles y todos los puestos de trabajo relacionados con ella.

En cada puesto de la 1fnea final, a ambos lados, hay uno o varios tra-
bajadores, realizando cada cual una o mis operaciones de insercién de elemen-
tos en la carroceria. El mfmero de operaciones depende del tiempo requerido -
para realizarlas y de que la velocidad de la cadena sea mds o menos r4pida.

A veceg ocurre qQue un mismo trabajador lleva a cabo operaciones de ggarnecido-
que no tienen nada que ver entre sf, como por ejemplo instalar los pilotos —
traseros y colocar alguna alfombra interior. Esto se organiza as{ para mante-
ner al operario ocupado durante todo el tiempo que tarde la carrocerfa en pa-

gsar por delante de &1 ~entre 2 y 3 minutos como méximo-,.

Normalmente son operaciones muy oortas y rutinarias, que se repiten en
tre 200 y 500 veces a lo largo de toda la jornada —el mismo nimero de veces -
que el de coches que salen de la cadena en cada turno.de trabajo-. Las ¥nicas
variaciones provienen de la intercalacién de modelos diferentes en la propia

1fnea de montaje final.

En la mayorfa de los casos son trabajos que no requieren esfuerzo ffsi

co. Aunque, como veremos, en algunas empresas todavfa quedan cadenas en las -
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que la fuerza bruta del operario no ha sido sustituida por la mdquina. Los
operarios que trabajan en las cadenas, carruseles y puestos anexos a la 1{-

nea de montaje final, se ven sometidos en general a las mismas condiciones

y ritmo de trabajo que los de la lfnea principal.

En todas las plantas de montaje final se acusan problemas de monotonfa
del trabajo,de saturacién del ritmo, etc. Los trabajadores suelen ser — —
gimples Especialista que saben realizar algunas operaciones cortas y las re-

piten durante aflos,

9.,1.2, Bvolucién histérica.

F1 montaje final de vehfculos se viene realizando en cadena desde el =~
momento en que las tiradas de produccién superaron los 40 vehfculos diarios
(3). Sin embargo, hay un tipo de empresas que continfan montando modelos in—
dividualizadamente, como es el caso de los Rolls-Royce y otros modelos orien
tados a un tipo de cliente de superlujo que busca fundamentalmente diferen——

ciarse de los demds por consumir bienes exclusivos.

Ford, en 1.914, fue el introductor de la "moving assembly line" como -
forma de organizar el proceso de montaje en basé a la utilizacién de compo—
nentes estandarizados. Las plantas de montaje final, a diferencia de otras -
secciones de la fébrica de autombviles, no se han mecanizado intensivamente,
y utilizan grandes voldmenes de trabajo directo. Por ello en su evolucién no
encontramos cambios espectacuylares desde el punto de vista de la tecnologfa
de procesos: se ha dividido el trabajo al midximo con el fin de poder incre-——
mentar el ritmo de produccidn de la cadena por tratarse de operaciones cor—
tas, simples y repetitivas que puedan ser realizadas a la perfecciédn por - -
cualquier obrero. Sobre esa base se han ido desarrollando algunas herramien—
tas especfficas para pequeflas operaciones de montaje, como se decfa anterior

mente,
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La evolucién se ha orientado también en el sentido de racionalizar al
méximo la cadena y hacer que su funcionamiento correcto dependa dnica y exclu
givamente de la empresa. Fh este sentido, se han introducido en distintos mo-

mentos una serie de innovaciones de tipo organizativo como las siguientes:

a) La incorporacién de los ordenadores para el control y coordinacién
de todo el proceso de montaje final: empezd con la introduccién de teletipos
dentro de las plantas de montaje, después de la II Guerra Mundial, para coor-
dinar y controlar la incorporacién de componentes opcionales en los coches --
particulares mientras se movian a lo largo de la cadena de montaje. En 1.950
se afladieron los ordenadores, para evitar tener que procesar los datos mamual
mente, y para poder ampliar el mimero y la gama de informaciones a procesar.
En 1.970 General Motors los utilizaba ya para planificar la mezcla de modelos
¥y para balancear la cadera. Desde 1.970 su uso se ha generalizado de forma —
que no solo han flexibilizado enormemente las opciones de producto dentro de
la planta de montaje final, sino que se han extendido 2 otras plantas, como -~

las de carrocerfas y las de pinturas,

En Espafla la planta que tiene m4s desarrollado este sistema es la de -

Ford en Almusafes,

b) Desde finales de la década de los 50 se empezd a aplicar la mezcla
de modelos en las cadenas de montaje final de las empresas americanas, Ello -
hac{a m4s flexible la cadena al aumentar las posibilidades de combinaciones =

de componentes estandarizados.

c) La formacién de "pulmones": son pequeflos almacenes de producto en -
curso de fabricacién, situédos entre una zona-dé la cadena y la siguiente, Su
ohjetivo es impedir que en el caso de paro en un punto de la cadena, la 1lfnea

de montaje final se vea obligada a detenerse por falta de material. Los pulmo
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nes se constituyen, normalmente, en todos los talleres que trabajan en cade=-

Nae.

La empresa que los introdujo inicialmente fue Fiat en sus plantag ita-
lianas. Su objetivo era evitar que el paro laboral en—cualquier punto de la -
1fnea facilitase las huelgas en toda ella por falta de suministro. Hoy, todas
las empresas han adaptado sus l{neas, siempre que fuese posible, para cons— -

truir pequeflos pulmones.

Los problemas personales que origina a los operarios el trabajo en ca-
dena de montaje, ha determinado otras lfneas de evolucién, como son el alarga
miento y la recomposicién de tareas, y la constituci5n de grupos auténomos de

montaje. Ambas f6érmulas intentan la superacién de la cadena tradicioral.

9.2, Descripcidn de la situacién actual.

No parece interesante describir aquf todos los procesos que se llevan
a cabo en la planta de montaje firal, ya que normalmente su estructura =s la
misma: afladir una pieza o subconjunto a un conjunto ya formado. Dicha explica
cién resultarfa prolija y aburrida. Por tanto, a contimacién se va a proce—

der a:

1. Describir la organizacién de las plantas de montaje final en zada
una de las empresas, con el fin de remarcar las semejanzas y 1ife——

rencias entre ellas a nivel global.

2. Analizar algunos procesos significativos dentro de la planta de mon

taje final en funcién de los siguientes criterios:

- procesos importantes porgue supongan la preparacién o la inser
cién de un componente clave para el vehfculo (un componente me.

cénico, un componente eléctrico).



333

- procesos que impliquen la insercién de un conjunto complejo de
manipular y colocar, que requieran una mfnima planificacién.

- procesos que requieran la utilizacién de herramientas espec{fi-
cas, m4s complicadas que las herramientas manuales tradicioéa—-
les.

- procesos cuyos resultados tengan que ser fiables, por lo que ha

ya que realizarlos con un cierto nivel de calidad.

Por tanto, no se van a analizar operaciones elementales como la coloca

cién de un faro, una alfombrilla o el salpicadero.

En funcién de estos criterios, se han elegido dos procesos: la prepara
cién e insercién del motor y los componentes mecdnicos en la carrocerfa, y la
preparacién de los mazos de cables y su posterior colocacién para poner en cg

nexién todo el sistema eléctrico del vehfculo,

No obstante, para cada empresa se destacardn aquellos casos que resul-
taron curiosos en el transcurso de las visitas, bién por lo atrasado del méto

do para llevarlos a cabo, bién porque hayan sido mecanizados o automatizados.

9.2,1, El sistema en las distintas empresas espafiolas.

SEAT

En la factorfa de Zona Franca, se lleva a cabo el montaje final de to-
dos los modelos de la gama Seat, incluido el Panda. En Landaben, por el con—-
trario, sélo se realiza el modelo‘Pandé, aunque inicialmente (4) hubo inten-——

cibén de montar asimismo el 124,
Zona Franca

El taller 7 de Zona Franca es la planta de montaje mds tf{pica de Seat.

Es un taller muy complejo, en el que se terminan pricticamente todos los mode
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los de la gama Seat, y se preparan los elementos de guarnecido y montajes me
cénicos necesarios para ello., Cuenta con numerosas zonas de preparacién, ca-
denas y carruseles, ademis de las lfneas de montaje final, Por ejemplo, hay

toda una zona de preparacién de los mazos de cables, otra zona de prepara- -
cién de neumiticos, de asientos, de recubrimientos interiores, de tapizados,
etc, lLas cadenas estdn organizadas de forma un tanto caprichosa, resultado de
la propia evolucién del taller y de la cantidad de modelos diferentes que se

han montado y se siguen montando en é1.

En entrevista con uno de los ingenieros responsables (5) manifestaba -
que el mayor problema del Taller 7 es el transporte de elementos desde una -
parte del local a la otra, lo que origina, a su vez, un problema de control
de la produccién., La causa, la atribufa al hecho de que se realicen a la vez
varios modelos diferentes, Sus procesos en unos casos se llevan a cabo de —
forma conjunta =porque sopdelmismo tipo- y en otros casos se geparan. En —
las etapas en que el montaje se realiza conjuntamente, cualquier contratiempo

que se presente en un modelo repercutiri en los demés.

Un segundo problema originado asfmismo por el ndmero de modelos,es el
del aprovisionamiento del material . Diariamente se recepcionan entre 10,000 y
12.000 piezas, cuya calidad hay que controlar, puesto que en Seat no existe
el sistema de calidad concertada con los proveedores, como ocurre en otras -
empresas (6). Para mover todo este material hasta las lfneas de montaje fi——
| .
nal, hay un sinmimero de cadenas areas y carretillas de transporte que cong

tantemente cruzan por toda la nave,

BEn las 1lfneas de montaje, el vehfculo se mueve suspendido de la cadena,
y asciende m4s arriba, o desciende hasta casi el nivel del suelo en funcién

de los elementos que se le vayan a afladir. Por ejemplo, para la insercién —
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del motor asciende; por el contrario, para la colocaci6n del guarnecido inte

rior, desciende,

El taller 7 ocupa a 7.000 trabajadores entre todos los turnos de traba
jo. La mayor parte son Especialistas (7), aunque los mandos sean, raturalmen
te, Oficiales o Maestros. En el propio taller estén instaladas las oficinas

de Produccién, Métodos y Tiempos, Calidad, etc.

Predominan las operaciones mamuales sotre las mecanizadas o automatiza
das, y en general se utilizan las herramientas tradicionales manuales -marti

1los, mazos, alicates, tenazas, destornilladores, etc.-.

Las operaciones a realizar no requieren esfuerzo ffsico, pero son cor-
tas y rutinarias. En la cadena pasa una carrocerfa por cada puesto de traba-
jo cada minuto y medio, por lo que las operaciones a realizar diffcilment.: -
pueden ser més largas. El taller en su conjunto resulta inmenso y cadtico, y

presumiblemente diffcil de gobernar.

Seat es la \Ynica empresa que realiza la preparacién del cableado que -
pondr{ en conexiédn todo el sistema eléctrico del vehfculo (8). En esta opera
cién estdn ocupados casi 400 trabajadores cuya categorfa profesicnal es la -
de Especialistas. Anteriormente, en su mayorfa eran mujeres, que, en opinién
del encargado, eran mucho mds hdbiles que los hombres. Sin embargo, por cau-
sa del elevado nivel de absentismo(9), se las ha ido sustituyendo por opera-

rios de sgexo masculino. \

El cableado se monta sobre un tablero apropiado a tal ffn, y el conjun
to se prieba en un borne instalado en el centro del propio tablero. BEs un —
proceso que requiere bastante tiempo. BEn el caso del Modelo Panda, por = =
ejemplo, se emplean 45 minutos en preparar el cableado del salpicadero, y 85

en la preparacién del sistema del vehfculo completo. Precisamente por ello,
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en un futuro inmediato, los mazos de cables serﬁn sustituidos por circuitos

impresos de reducido tamaflo, por microprocesadores.

La instalacién del cableado en el propio vehfculo también ocupa mucho
tiempo y mano de obra. En este caso ambas magnitudes son mds diffciles de me
dir puesto que la instalacién se va realizando a lo largo de numerosos pues-—
tos de montaje final en los qQue no sélo se instalan los mazos de cables, si-

no que se colocan también otras piezas de distintos tipos.

En cuanto a la insercién del motor en la carrocerfa, en Zona Franca -

se realiza de la siguiente forma:

Los motores vienen en cadena desde el Taller I, programados en una se-
cuencia idéntica a la de los modelos en que han de ser montados. Cada motor,
y el eje trasero correspondiente, estédn colocados sobre un bastidor especial,

apropiado para la realizacién de la insercién.

La carrocerfa avanza colgada de la cadena., En el punto en el que coin-
ciden exactamente, hay dos operarios que accionan el dispositivo neumdtico -
del bastidor. Este, se eleva con el motor hasta la cavidad en la que va a ~—
gser colocado. Los operarios llevan a cabo la sujeccién del motor en tal cavi
dad. En el caso del eje trasero, el proceso es el mismo. Una vez libre del -
motor y el eje, el bastidor vuelve al taller I a recoger otro motor. Por su
parte, el vehfculo, que ya esti pricticamente completo, descenderi al suelo
cuarido le sean colocadas las ruedas y poco después podri salir para los con-

troles finales y la pista de pruebas.
Landaben

En Landaben ge lleva a cabo el montaje final del Panda en dos lfneas -

paralelas de 180 mts. cada una, dedicadas a montajes mecdnicos y guarnecidos
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respectivamente, Existe el proyecto -para el cual se cuenta con espacio dis~
ponible en la misma nave— de montar dos cadenas mds con el ffn de aumentar -

la tirada diaria,

F1 vehfculo esté colgado de la cadena durante todo el proceso, y avan-—
za con ella, No descenderé al nivel del suelo hasta las etapas finales del -
montaje, cuando se le coloquen las ruedas. El material est4 colocado a ambos
lados de las lfneas, o bien accede hasta el puesto de montaje colgado de una

cadena aérea.

FEl cableado del vehfculo se prepara en la factorfa de Zona Franca y se

coloca en el vehfculo al principio de la lfnea de guarnecidos.

La insercién del motor en la carrocerfa se realiza de forma muy similar
a la de Zona Franca pero con algunas diferencias: junto al puesto de inser-~
cién hay un carrusel con bastidores similares a los de Zona Franca sobre los
que se colocan los motores y los ejes traseros. Los motores llegan hasta  a
1fnea en carretillas de transporte de material. Los ejes traseros, llegan —
colgados por una cadena aérea. El motor es elevado y colocado sobre el basti
dor con ayuda de un polipasto. Al eje trasero basta con descolgarlo y colo—
carlo sobre el bastidor. El procedimiento de ingercién del motor y sujeccién
en la cavidad "ad hoc" de la carrocerfa es idéntico al de Zona Franca, reali

z4ndose simultdneamente la misma operacidén con los ejes iraseros.

Este taller ocupa 180 trabajadores repartidos en dos turnos de trabajo.
La mayorfa son Especialistas, salvo los mandos y los Oficiales Comodines,

La cadena tiene un ritmo mucho mds lento que en el resto de las f4bri-
cas, ya que pasa una carrocerfa por cada puesto de trabajo cada 4 mimutos. =
La tirada diaria es de 234 vehfculos en dos turnos de trabajo: es decir, 117

vehfculos por turno.
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FASA REMAULT

Fasa Renault cuenta con tres talleres de montaje final: Montaje I y Mon

taje Ii, en Valladolid y un tercer taller en la f4brica de Palencia.
Montaje I

En Montaje I se llevan a cabo los modelos R-4, B=6 y parte de la tirada
del R-5. Este taller es lo que fué la f4brica inicialmente y por tanto sus —

instalaciones eon las méds viejas,

El espacio se organiza en cadenas paralelas entre si a lo largo de la -
nave, Durante el proceso de guarnecido, el vehfculo va sobre un bastidor simple
que estd colocado sobre la cadena que se mueve, En esta fase se le afladen los
recubrimientog interiores, salpicadero, palanca de cambios, asientos, etc, EL
material de guarnecido est4 colocado en containers junto a los puestos de tra

bajo.

Los montajes mecdnicos m4&s pesados vienen por cadenas de suministro, -
desde las zonas en donde han sido preparados. Para la insercién de algunos de
ellos, la ca¥rocer£a es elevada con objeto de que sean colocados desde debajo
(10 ) De esta forma se le afladen los ejes, la direccién, las ruedas. Otros, cg
mo el motor, la bobina, elndelco, etc, se colocan sobre el vehfculo en la mig

ma posicién de guarnecido.

En Montaje I la mayorfa de los trabajadores son Especialistas de nivel
‘ ' ) f
6 <la categorfa m4s frecuente en la empresa, cuya remuneracién es précticamen
te la de un Oficial de 38, En cada puesto de la lfnea hay dos o cuatro tra-
tajadores, segin lo complicado de las funciones a realizar. El trabajo estd

poco mecanizado y las operaciones son cortas. Por cada puesto de la lfnea —

normalmente pasa una carrocerfa cada 2 minutos con 12 segundos.
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Desde Septiembre de 1.981, los mazos de cebles se preparan parcialmente
en Fasé. Anteriormente se adquirfan a una empresa proveedora especializada.

Su colocacién en el vehfculo se lleva a cabo en la lfnea de guarnecido.

La insercién del motor en la carrocerfa se realiza de forma diferente -
para los modelos R—4 y R-6, que son de chasis y carrocerfa independientes, —
que para el modelo R-5, de armazén unitario. En el primer caso, simplemente -
se fija el motor al chasis, junto con todos los elementos mecénicos. En el ca
go del R-5, el motor viene en cadena desde la lfnea de preparacién de motores.
Cuﬁndo coincide con el vehfculo al que est4 asignado, hay cuatro operarios -—
que lo elevan con ayuda de un polipasto, lo introducen manualmente en la cavi
dad, lo colocan y lo ajustan, La funcién de uno de los cuatro consiste simple
mente en accionar a distancia el polipasto. Esta operacién completa es reali-

zada 13 veces a la hora, y aproximadamente 100 veces en cada turno de trabajo.
Montaje IT
En Montaje II se realizan los modelos R-5, R-7, R-14 y R-18.

Como ‘en Montaje I, el espacio est{ organizado en cadenas paralelas ~ lo
largo del taller, y tiene prdcticamente el mismo sistema de suministro de ma-
teriales. Por cada puesto de trabajo pasa una carrocerfa cada dos minutos ,

saproximadamente., La velocidad de la cadena la determinan las oficinas cen

trales de produccién.

En 'la lfnea de guarnecido, el vehfculo va montadd sobre un 5astidor:-—
simple similar a un trineo, El bastidor, a su vez, estf colocado sobre una -
1fnea que se mueve elevada unos 30 centfmetros sobre el nivel del suelo., Pa-
ra la insercién de los montajes mecnicos, el coche va colgado de la cadena

por un pulpo de gomas y cadenas. El proceso estd m4s mecanizado que en Monta
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je I, ya que cuenta con algunas herramientas especiales que realizan labores
norﬁalmente mamuales. Por ejemplo, el recubrimiento interior del techo se co
loca con una herramienta espec{fica para ello que, si bien es accionada des-
de fuera por dos trabajadores, suprime una operacién tan incémoda para el —
operario como lo es colocar la pieza desde el interior del vehfculo estando

en cuclillas,

Las ruedas descienden desde una zona de preparacién situada en una pla
taforma elevada cuatro metros, B1 esta zona son clasificadas segin las indi-
caciones del ordenador y, en cada caso, descienden las correctas para el ve-

hfculo que pase en ese momento por la cadena,

Fl proceso de cableado es pricticamente idéntico al descrito en Monta-

je I, ocupando también mucha mano de obra.

Fn cuanto a la insercién del motor en la carrocerfa, se lleva a cabo =
de la siguiente forma: el motor estd colocado en el suelo junto al puesto de
insercién, El vehfculo se acerca, suspendido de la cadena. Con un polipasto
que tiene una base movible en el techo, el motor es elevado en peso y condu=-
cido hasta la cavidad dispuesta en la carrocerfa., Allf{ es colocado correcta-
mente y fijado., Esta operacién la realizan dos trabajadores 250 veces por —

turno.
Palencia

En el taller de montaje final de Palencia hay dos 1fneas diferentes, -
una para el modelo R-14 y otra para el R-12 y el R-18, Ambas son muy simila-

res, por lo cual es v4lido para ambas lo que se va a exponer a continuacién.

Para la colocacién de los elementos de guarnecido, cada carrocerfa es-

t4 colocada sobre un bastidor en forma de trineo. La cadena va a ras del sue
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lo, y los bastidores se mueven con ella, Para la insercién de los montajes me
cénicos, el vehfculo est4 suspendido de la cadena por unas barras metflicas -
en forma de brazos (11) . La cadena asciende o desciende en tantas ocasiones —

como sea necesario para la correcta insercién de los elementos mecénicos.

El suministro de piezas o montajes llega por cadenas de transporte aé—
reas o al ras de suelo desde las zonas de preparacién, Las piezas m4s pequeflas

estén colocadas en containers junto a los puesto de trabajo.

En cada puesto de la cadena puede haber uno o dos operarios,uno a cada

lado -cuya categorfa profesional suele ser la de Especialista de nivel 6-,

La colocacién del cableado se realiza de la misma manera que en los —

otros dos talleres de Faysa.

La insercién del motor en la carrocerfa se lleva a cabo en la forma si-
guiente: en la 1fnea de los modelos R-12 y R-18, hay un carrusel de suminis—
tro a la cadena en el que losg motores van colocados sobre bastidores sgnci- -
llos. La secuencia de motores es acorde con la secuencia de modelos y varian-
tes, ya que se ha programado asf{. Cuando llega un motor a la zona de inser- -
cién, un trabajador acciona un polipasto para elevarlo en peso y transportar-
lo hasta la cavidad en la que ha de ser colocado. Una vez allf, es introduci-

do y fijado correctamente,

Esta operacién la realizan dos trabajadores en el caso del modelo R-12

y un solo trabajador en el R-18, Eﬁ el primer caso, se requiere.de un segundo
operario porque el capot se abre desde atrds hacia delante y la correcta =0lo
cacién del motor resulta m4s dificultosa. En el R-18, al abrirse el capot des
de delante hacia detr4s, se puede introducir el motor mds f4cilmente, Una

peculiariedad de esta 1fnea es que, para la insercién del motor, la propia ca
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rrocerfa se desvfa, haciendo un 4ngulo con la lfnea de montaje final, con ob

jeto de facilitar el proceso.

A continuacién llegan los ejes traseros, colocados sobre bastidores, -
en una cadena procedente de la zona en que los han preparado. La propia 1f—
nea principal eleva el vehfculo hasta una altura superior a la cabeza del —
trabajador para facilitar su colocacién. Los operarios cogen los ejes con -

sus manos y los colocan y ajustan.

Se colocan entre 25 y 30 motores y ejes traseros cacda hora, y unos 200

en cada turno de trabajo.

En la 1fnea del modelo R-14 ambas operaciones se realizan exactamente

igual que para el R-18,
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