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1 Introduccién

La trayectoria de FASA-Renault en Espafia se caracteriza por la innovacién, el
crecimiento empresarial y la adaptacion a los cambios socioeconémicos que han
ocurrido desde mediados del siglo XX hasta la actualidad. FASA, establecida en
Valladolid en 1951, se convirtié en una de las principales empresas del sector automotriz
espafiol y ayudé mucho al desarrollo econémico y a la modernizacion del pais. Esta
comparfiia, que posteriormente se unié por completo al grupo Renault, ha tenido un
impacto prolongado en la economia regional y nacional, asi como en la creacion de
empleos y el progreso tecnoldgico.

FASA-RENAULT y el desarrollo automovilistico en Espafia durante la segunda mitad del siglo XX

Parra Sanchez, Marcos



El objetivo principal de este trabajo de fin de grado es analizar de manera
detallada la historia y el crecimiento de FASA-Renault en Espafia, destacando también
su influencia en la ciudad de Valladolid. Para lograr esto, vamos a ir desarrollando varios
acontecimientos que marcaron la evolucion de la empresa: En primer lugar, hablaremos
de el origen y la creacion de FASA-Renault en 1951, analizando la situacién econémica
y social de Espafia a mediados del siglo XX y las razones por las que se eligio Valladolid
como sede principal. También investigaremos el crecimiento y la unificacion de FASA-
Renault durante las décadas de 1960 y 1970, identificando los factores clave que
impulsaron su expansion, como la implementacion de modelos iconicos y las
inversiones en infraestructura. Desarrollaremos su evolucién y expansion explicando
también sus dificultades y desafios durante todos los afios y su forma de superarlos
para finalmente convertirse actualmente en una de las empresas lideres en innovacion,

calidad y sostenibilidad del mercado automotriz espafiol.

Para alcanzar los objetivos propuestos, se utilizaran métodos de investigacion
cualitativos y cuantitativos. La base del estudio se basara en una revision completa de
la informacion previa, que incluira libros, articulos académicos, informes de la industria
y documentos histéricos. La recopilacién de informacién cuantitativa sobre la
produccion, las ventas y el empleo de FASA-Renault sera complementaria. De esta

forma lograremos obtener una vision completa de la empresa para este trabajo.

En resumen, la historia de FASA-Renault en Espafia es interesante vy
complicada. Personalmente siempre he estado interesado por el mundo de la
automocion, es por esto por lo que cuando mi tutor Pablo Alonso Villa me propuso la
idea no dude en aceptarla, por lo que mi objetivo en este TFG es aclarar estos temas y
ofrecer una comprension completa y refinada de la contribucion de FASA-Renault al

desarrollo industrial de Espafia y su relevancia en el mundo actual.

2 Laindustria automovilistica espafiola, una vision a largo plazo

La historia de FASA-Renault en Espafia es un capitulo fundamental en el
desarrollo de la industria automotriz espafola. Sin embargo, para comprender
plenamente su impacto y su evoluciébn a lo largo del tiempo, es necesario
contextualizarla dentro del panorama mas amplio de la industria de los fabricantes y de

las empresas auxiliares desde sus inicios en la década de 1910.

La llegada de empresas extranjeras a principios del siglo XX marcé un hito en la
historia de la industria automotriz espafiola. Estas compariias establecieron plantas de
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ensamblaje en Espafa, contribuyendo asi al crecimiento y desarrollo del sector. Sin
embargo, fue a partir de la década de 1950 cuando la industria automotriz del pais
experiment6 un verdadero punto de inflexion. Durante este periodo, se experimentaron
importantes transformaciones econdémicas e industriales que sentaron las bases para el
surgimiento y el crecimiento de empresas automotrices como la que vamos a desarrollar
posteriormente. La historia del crecimiento, la adaptacién y la innovacién del sector de
la automocion espafiol se basa en la industria auxiliar, por lo que es fundamental explicar
su origen y desarrollo, junto con el sector automovilistico en su conjunto, para abordar

este trabajo.

Segun Ortiz-Villajos (2010) a principios del siglo XX la demanda de automaviles
en Espafia era escasa porque la economia del pais se desarrollaba lentamente. Esta
situacion no condujo a la adopcion del sistema de produccion en linea, que requeria una
importante inversion inicial y, por tanto, un nivel minimo de exigencia para ser rentable.
A pesar de esto, surgieron pequefnos productores en varias localidades, siendo una de
las mas famosas la Hispano Suiza. Esta empresa logré una importante reputacion en el
pais y en el extranjero en el campo de la fabricacion de motores de aviones y
automoéviles de lujo. Sin embargo, a partir de 1916, la empresa empezé a centrarse

gradualmente en la produccién de coches y autobuses industriales.

Aunque estas iniciativas tuvieron un éxito limitado, contribuyeron al surgimiento
de una industria auxiliar nacional, generalmente dentro de empresas ya establecidas
gue identificaron la oportunidad de diversificarse y comenzaron a fabricar componentes
para los fabricantes de automoviles. Esto propicid que el sector fuera avanzando
gradualmente, de modo que para finales de los afios veinte, Espafia contaba con mas
de doscientos fabricantes de componentes de automocién, concentrandose

principalmente en Barcelona y el Pais Vasco (Ortiz-Villajos, 2010).

En los afos veinte se produce la entrada de las empresas extranjeras Ford y
General Motors (GM) a Espafia y cambiaron la industria automotriz del pais.
Aumentaron la produccién de vehiculos e introdujeron algunos métodos de produccién
en serie. Por un lado, Ford comenz6 su actividad en Cadiz en 1920 como Ford Motor
Company Espafia, pero se mudo a Barcelona en 1923, donde montaban vehiculos con
piezas importadas. Por otro lado, GM se establecié en Malaga en 1925 como General
Motors Peninsular, S.A., pero en 1932 se trasladé también a Barcelona para ensamblar
vehiculos. Sin embargo, la planta de GM dej6 de funcionar en 1939 debido a la guerra
civil y no regresaria hasta 1979, pero esta vez ubicada en Zaragoza.
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Desde los afios veinte, Ford y GM dominaron la produccién de vehiculos en
Espafa, aunque principalmente se dedicaban a montar piezas importadas en lugar de
fabricarlas desde cero. Con el tiempo, especialmente en el caso de Ford, esto cambié
ya gue en los afios treinta, la fabrica de Ford en Barcelona se transformé en una
instalacion de fabricacion, marcando el inicio de la produccién moderna de automoviles

en Espafa y contribuyendo al desarrollo de la industria auxiliar.

La industria automovilistica recibi6 una mayor atencion del Estado desde la
dictadura de Primo de Rivera. Después de que se llevd a cabo el primer Congreso del
Motor y del Automévil en 1926, se formo la Comision Oficial del Motor y del Automévil
(COMA), cuyo objetivo principal era promover la "nacionalizaciéon" del sector. Desde
entonces, se han establecido varias regulaciones con el fin de incrementar la proporcién
de componentes nacionales en los automdviles fabricados en Espafa. La Ley de
Proteccion a la Industria del Automovil (1927), establecié beneficios fiscales y
exenciones arancelarias para maquinaria, asi como ventajas aduaneras en la
importacion de piezas, elementos y materias primas necesarias para la fabricacién" a
las empresas que produjeran vehiculos con al menos un 50% de componentes
nacionales, cumpliendo con los requisitos de capital y personal nacionales establecidos

por la legislacion general de proteccion a la industria (Ortiz-Villajos, 2010).

Cuadro 1: Algunos datos de la actividad de Ford en Espafia en su primera época, 1920-1937

. N.” de empleados N.° de
- Vehiculos N.° de empleados . . i .
Afo . de la industria auxiliar suministradores
ensamblados directos
de Barcelona de Ford
1920 7.000
1921
1922 1.132 500
1929 12.877
1930 11.076
1931
1932 4.272
1933 3.000
1934
1935 6.600
1936 2.636 750 2.500 B0
1937 458

Fuente: Ortiz-Villajos (2010)

En la investigacién de Ortiz-Villajos (2010) se observa que la compafiia Ford
experimentd un notable crecimiento durante la década de los afios veinte, llegando a su
punto maximo en 1929 en términos de produccién de vehiculos. Sin embargo, cabe
destacar la brusca caida en los afos siguientes que se atribuye a la Gran Depresion, la

cual golped especialmente fuerte a este fabricante con sede en Detroit. Es importante
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tener en cuenta que estos datos se refieren a vehiculos ensamblados con una alta

proporcion de piezas importadas.

Afos mas tarde, con la finalizacion de la guerra civil espafiola, el nuevo gobierno
instaurado en 1939 promulgd leyes que sentaron las bases del apoyo estatal a la
industria, identificando sectores prioritarios, incluyendo el sector automotriz. En febrero
de 1940, el Ministerio de Industria y Comercio emitié un decreto que establecia las
directrices para el desarrollo de esta industria, con el objetivo de impulsarla
rapidamente. Bajo esta legislacion, se presentaron al Ministerio cuatro proyectos para
fomentar o establecer la produccion de vehiculos, propuestos por distintos grupos
industriales: Ford Motor Ibérica, Daimler-Benz, Banco Urquijo-FIAT e Hispano Suiza.
Tal como lo indicaba el decreto, todos los proyectos dependian de tecnologia extranjera,
incluido el de Hispano Suiza, que tenia como socio tecnoldgico a la compafia Alfa
Romeo. Sin embargo, ninguno de estos proyectos fructificd. El presidente del INI, Juan
Antonio Suanzes, argumentaba que ninguno de estos proyectos cumplia con el objetivo

principal de crear un automoévil “nacional”.

Finalmente, el conflicto entre el INI y el Ministerio de Industria se resolvié a favor
del INI, logrando que solo se respaldaran dos proyectos bajo su apoyo: uno para el
establecimiento de una gran planta de produccion de vehiculos industriales (ENASA) y
otro para la creacion de una nueva fabrica de automéviles de turismo a gran escala

(SEAT). Pero la actividad de ambas fue practicamente testimonial (Ortiz-Villajos, 2010).

Debido al surgimiento de diversas iniciativas empresariales desde 1950,
observamos una fulgurante expansion de la industria automovilistica espafiola. La
produccion en masa de turismos en Espafia comenz6 con la aparicién de SEAT (1950)
y FASA-Renault (1951). Unos afios mas tarde, en 1957, se establecieron Citroén
Hispania, S.A., y Munguia Industrial, S.A., aunque con resultados muy diferentes.
Mientras Citroén se convertiria en uno de los lideres del sector automotriz, Munguia
Industrial apenas lograria mantenerse durante una década fabricando bajo licencia

alemana un vehiculo de dimensiones reducidas conocido como el Goggomobil.

En el grafico 1 podemos ver ese crecimiento entre 1950 y 1973, de la industria
automovilistica espafola. Espafia escald del decimoséptimo al décimo lugar en el
ranking mundial, logrando la segunda mejor posicién después de Japon. Este desarrollo

estuvo liderado por Seat, que en 1973 produjo 358.504 unidades, lo que representaba
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el 50% de la produccion total de turismos en Espafia. En segundo lugar, se ubicaba
FASA-Renault, con 166.003 unidades y una cuota de mercado del 23% (Catalan, 2000).

Grafico 1: Produccion de turismos en Espafia: Seat-Volkswagen y FASA-Renault

1000000

100000

10000 . r
1953 1958 1963 1968 1973 1978 1983 1988 1993

= SEAT-¥YW —— FASA-RENAULT
Fuente: Catalan (2000).

También podemos ver en el siguiente ranking mundial el éxito y desarrollo de
Espafia como productora de vehiculos, desde la entrada de Seat y de FASA-Renault.
En el afio 1950, la produccién de vehiculos apenas superaba las mil unidades,
situandose en la posicion nimero dieciocho en la lista de paises fabricantes de
automoviles, a medida de los afios y siguiendo con el desarrollo de estas empresas el

pais lleg6 a colocarse el séptimo del ranking en 1986.

Cuadro 2: Ranking principales paises productores de automéviles (miles de unidades)

1953 1972 1986

1. Estados Unidos 6.117 1. Estados Unidos 8.824 1. Japén 7.810
2,  Reino Unido 595 | 2. Japbn 4.022 | 2 Estados Unidos 7.516
3. RFA 369 | 3. RFA 9514 | 3. RFA 4.269
4. Francia 368 | 4. Francia 2.993 | 4. Francia 2,773
5. Canada 365 | 5. Reino Unido 1.921 | 5. Italia 1.653
6. Italia 144 | 6. Italia 1.732 | 6. URSS 1.326
7. URSS 77 7. Canada 1155 | 7. Espafia 1.260
8. Suecia 19 | 8. URSS 730 | 8. Canada 1.061
9. .Japon 9| 9. Espafa 614 | 9. Reino Unido 1.019
10. Checoslovaquia 7 | 10. Brasil 417 | 10.  Brasil 815

Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

Cabe destacar que la dictadura franquista intenté nacionalizar la produccién

industrial, pero no pudo lograrlo, especialmente en el sector automotriz debido a la falta
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de competencia técnica de las empresas nacionales. La escasez de acero complicaba
aun més este desafio. ENSIDESA en 1957 ayudo con el suministro de acero, pero la
falta de componentes continuaba debido al crecimiento de la produccion de automoviles.
Las autoridades tuvieron que permitir la inversién de capital extranjero y la importacion

de elementos esenciales para evitar la paralizacion de la produccion.

Para el afio 1960, el parque automovilistico en Espafia daba la impresién de ser
el de un pais en desarrollo. Con aproximadamente 100 habitantes por cada vehiculo de
turismo, ain no se vislumbraba que el automavil seria uno de los principales impulsores

del desarrollo econémico espafiol y de los cambios estructurales que se avecinaban.

Cuadro 3: Crecimiento de la industria automotriz y quimica en el conjunto de la industria
espafiola, 1958-1974

Distribucion Pagos sl exterior Participatién catranjera
Tsa de erecimicnto Cantribucitn del valor afiadide  por ssintemcis thenita en ol capital socisl de las
anual acumualative, ol crecimiento peal, ndutrial ¥ use de patentes (1972} SO0 meyores empresas
19%H.1972 (%) 1958-1972 (%) en 1972 (%) {mitlomes de pevetas) espadolas (1974) (%)
Ind. automoteiz 20,7 13,3 10,6 16569 495
Ind. quimica 144 2.5 12,6 1.683.7 78

Total 10,4 100,0 160,0 6.4636 n7s

Fuente: Garcia-Ruiz (2001).

Podemos ver en el cuadro 3 que entre 1958 y 1972, la produccién de la industria
automotriz experimentd un crecimiento anual del 21.7%, superando ampliamente la
media industrial del 10.4%. Esto resultd en una contribucion al crecimiento industrial
total del 13.3% y una participacion en el valor agregado del 10.6% en 1972, sélo
superada por el sector quimico, que también mostré un rapido crecimiento. En ambos
sectores, se destaca la significativa presencia de capital extranjero, especialmente en
la industria automotriz. En 1974, casi el 50% del capital social de las empresas
automotrices estaba en manos extranjeras, en comparacion con el 11.7% en el conjunto
de la economia. Como resultado, aproximadamente una cuarta parte de los pagos al

exterior por asistencia técnica y uso de patentes se originaban en el sector automotriz.

A pesar de la crisis del petroleo, que golpe6 severamente a Espafia, el pais
experimenté un significativo aumento en la produccién de vehiculos. Segun los datos
de Ortiz-Villajos (2010), paso6 de fabricar 822.000 vehiculos en 1973 a superar los 3
millones en el afio 2000, alcanzando su maximo histérico, y casi 2.9 millones en 2007.

En el mismo periodo, de 1973 a finales del siglo XX, Espafia ascendié del décimo al
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sexto lugar como productor mundial de vehiculos, incrementando sus exportaciones de
un 22.4% a un 81.1% de los automaviles producidos. Estos datos indican que, en las
Ultimas tres décadas, la industria automovilistica espafiola no soélo consolid6 su
trayectoria de rapido crecimiento iniciada en la década de 1950, sino que también logré
"adaptarse al entorno altamente competitivo de la Unién Europea y a la globalizacién”,
situandose como una de las principales productoras a nivel mundial. No obstante, es
necesario explicar este éxito, ya que actualmente ninguna de las empresas fabricantes
de automodviles es de propiedad espafiola. La transformacién de Espafia en una
plataforma exportadora fue liderada por corporaciones transnacionales extranjeras, lo
gue implicé una dependencia tecnoldgica, una investigacion y desarrollo débil y una

especializacién en fases de bajo valor afiadido.

Como se menciond anteriormente, la modernizacion de la industria automotriz
espafiola experimentd un impulso significativo con la llegada de Ford en 1972 y General
Motors en 1979. Estas multinacionales decidieron establecerse en la peninsula ibérica,
eso si, después de asegurarse de que podrian construir instalaciones capaces de
competir en los mercados internacionales. Esto incluia la capacidad de importar ciertos
componentes, establecer empresas proveedoras y contar con proveedores nacionales
que pudieran satisfacer sus necesidades en términos de calidad, cantidad y regularidad.
Conscientes de la importancia de estas inversiones, las autoridades espafiolas no
dudaron en establecer un marco legislativo que facilitara dicha instalacion de las

mismas.

En 1971, se llevaron a cabo conversaciones entre Henry Ford Il y el Ministerio
de Industria, que concluyeron con la aprobacion de los llamados "decretos Ford" al afio
siguiente. Estas medidas legislativas estaban disefiadas especificamente con el objetivo
de satisfacer las demandas del fabricante estadounidense, que buscaba establecerse
en Espafa. Sin embargo, diversos obstaculos impidieron que estas oportunidades se
concretaran. Ademas, General Motors resulté ser alin mas exigente en las
negociaciones con las autoridades gubernamentales, lo que llevo a una resistencia por

parte de estas Ultimas para ceder a sus demandas (Garcia-Ruiz, 2001).

Después del retorno a la democracia, General Motors llevo a cabo de nuevo una
serie de negociaciones con las que finalmente, en 1979, se emitié un decreto, también
conocido como decreto Sahagun ya que adoptd el nombre del ministro que lo firmé. Este
decreto establecia un requisito de contenido local del 55%, una produccién minima
diaria de 600 turismos y una tasa de exportacion del 65%. El gobierno trat6 de dirigir la
FASA-RENAULT y el desarrollo automovilistico en Espafia durante la segunda mitad del siglo XX
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inversion hacia areas como Céadiz o Ferrol, afectadas por la crisis del sector naval, pero
General Motors opté por Figueruelas (Zaragoza) debido a su mejor accesibilidad y
menor conflictividad laboral. No obstante, la planta principal de componentes se ubicé
en Cadiz. Esto llevé a que General Motors recibiera solo el 10% de subvencién sobre la
inversion prevista (91.000 millones de pesetas), en lugar del 20% prometido si se
hubiera establecido en las zonas preferidas por el gobierno. Sin embargo, el gobierno
se comprometio a llevar a cabo, sin costo para General Motors, la construccion de un
ramal ferroviario, conexiones viales y la preparacion de los terrenos. Ademas, se
permitié a los estadounidenses importar carbdn, propano y gas natural sin aranceles,
asi como un numero limitado de vehiculos Opel fabricados en el extranjero. La
produccion comenz6 en 1983. Este acuerdo con General Motors estuvo acompafiado
de una disminucién gradual del requisito de contenido local para todos los fabricantes,
del 90% al 60%, objetivo a alcanzar en 1984 (Garcia-Ruiz, 2001).

Cuadro 4: Facturacion, exportacion importacion y demanda interna de equipos y componentes de
automocioén en Espafia, 1968-2007 (millones de € de 2007)

Facturacion nacional y su destino Demanda interna de componentes
- Importacién
o exporiin et G S e
1) @ (1)+(2) (2)+(3) Pnacional importacién
1968 281 2.156 2.437 39 2.547 84,6 15,4
1972 634 2.467 3.102 589 3.056 80,7 19,3
1980 1.587 3.383 4.970 1.162 4.545 74,4 25,6
1985 2.227 5.841 8.068 2.087 7.928 737 26,3
1986 2.403 6.001 B.405 2.649 8.651 69,4 30,6
1995 7.372 7.804 15.174 10.897 18.801 41,5 58,5
1996 8.993 8.097 17.090 11.879 20.076 40,3 59,7
1997 9.685 9.800 19.485 12.606 22.406 43,7 56,3
1998 10.693 11121 21.814 14.621 25.742 43,2 56,8
1999 11.596 12.129 23.725 16.499 2B8.628 424 57.6
2000 12.734 13.059 25.793 18.557 31.616 413 58,7
2001 13.231 12.878 26.209 17.566 30.544 42,5 57.5
2002 13.713 12.983 26.696 17.789 30.772 42,2 57.8
2003 14.382 13.862 28.244 18.690 32.552 42,6 57,4
2004 15.342 14.491 29.832 19.403 33.854 428 57,2
2005 16.352 14.411 30.763 20.653 35.064 41,1 58,9
2006 17.491 14.468 31.959 22.847 37.315 38,8 61,2
2007 17.878 14.8995 32.873 26.138 41.133 36,5 63,5
Variacién
1968-2007 6.257,8% 995,7% 1.249,1%  6.578,0% 1.515,0% —56,9% 313,5%
%)

Fuente: Ortiz-Villajos (2010).

El cuadro 4 revela un cambio significativo en la industria auxiliar espafiola a lo
largo del tiempo. El incremento en las importaciones de componentes fue aun mas
notable que el aumento en las exportaciones, con un incremento del 6,578% entre 1968
y 2007. Mientras que, en 1968, las importaciones representaban solo el 15,4% de la
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demanda interna de componentes, en 2007 esta cifra se elevo al 63,5%. A pesar de
décadas de esfuerzos por la "nacionalizacién" de la produccién, la realidad econémica
global llevd inevitablemente a un proceso contrario. Sin embargo, como podemos
observar, en lugar de causar la caida de la industria auxiliar, su facturacién experimenté
un notable aumento del 1.249% entre 1968 y 2007, principalmente impulsada por las

exportaciones.

Este cambio en la politica industrial tuvo un impacto significativo tanto en la
industria principal como en la auxiliar. A partir de entonces, ambas se vieron obligadas
a enfrentarse a una intensa competencia internacional y a la necesidad de modernizarse
para no quedar excluidas de las redes de proveedores de los grandes fabricantes.
Desde ese momento, la colaboracién y sincronizacién entre proveedores y fabricantes
aumentaron considerablemente, especialmente en un mercado global, con un enfoque
principal en Europa. Durante la década de los noventa, Espafia alcanz6 a los paises
mas avanzados en términos de organizacién de la produccion. Fue en este periodo
cuando se adopté ampliamente en Espafia el sistema de produccion ajustada y se
establecieron los primeros parques de proveedores, un area en la que Espafa se

adelant6 como pionera en el continente europeo.

En definitiva, podemos sacar la conclusion de que el crecimiento y la relevancia
significativa que obtuvo el sector en las Ultimas décadas se debian, sin duda, a las
"intensas inversiones efectuadas por corporaciones multinacionales buscando
beneficiarse de la cercania al mercado europeo y los menores costos laborales" (Ortiz-
Villajos, 2010). Esto implicO, entre otras cosas, la introduccidon gradual de nuevos
métodos de organizacion de la produccion, asi como las relaciones entre la industria

auxiliar y la principal.

3 FASA y la transformacioén de la industria automovilistica espafola de

la década de los 50 hasta los aflos 80

En 1898, Louis Renault, el visionario fundador de la famosa compafia automotriz
francesa Renault, dio vida a su primer automovil en Billancourt, situado en las afueras
de Paris. Diez afios més tarde, expandié su alcance internacional al fundar la Sociedad
Andnima Espafiola de Automoéviles Renault (SAEAR) en Madrid, marcando asi su
segunda incursién en el mercado extranjero después de establecerse en Londres.

SAEAR se dedicé a importar vehiculos fabricados en Francia y distribuirlos en Espafa
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a través de una red local de concesionarios, agencias y servicios de venta (Sanchez,
2004).

A pesar de enfrentar desafios en la década de 1930, Renault compensé parte
de sus pérdidas mediante la diversificaciébn de su cartera de productos, incluyendo
tractores, autobuses, camiones, equipamiento militar, combustible y mas. Ademas,
amplié sus actividades, ofreciendo servicios de alquiler de vehiculos, participando en el
mercado de segunda mano y proporcionando servicios de reparacion y mantenimiento.
Esta estrategia diversificada garantizo la solidez de SAEAR y la presencia duradera de
la marca Renault en Espafia hasta la década de 1950. Fue en este periodo cuando la
organizacién comercial se consolidd, se introdujo la actividad industrial y se inici6 la

expansién de una de las principales empresas automotrices en el panorama espafiol.

Durante la década de los cincuenta, Renault se encontraba bajo control estatal.
Tras el final de la Segunda Guerra Mundial, el gobierno francés tomo la decision de
nacionalizar la empresa, con el proposito de promover su reconstruccion y sancionar la
colaboracién de Louis Renault con el Tercer Reich durante la ocupacion alemana. De
esta forma y bajo la tutela estatal en un contexto de crecimiento en el mundo occidental,
Renault, rebautizada como Régie Nationale des Usines Renault (RNUR), experimento
un notable desarrollo, manifestado en su expansion tanto en Francia como en el

extranjero (Sanchez, 2004).

3.1 Implantacion de la planta de produccion en Valladolid

El origen de la planta de produccién en Valladolid pasa por el teniente coronel
Manuel Jiménez Alfaro, nacido el 8 de febrero de 1898 en Lucena (Cérdoba) y fallecido
en Madrid el 11 de enero de 1992. Este individuo provino de una familia con raices en
la Guardia Civil. Realiz6 sus primeros afios de estudio en el Colegio de Huérfanos del
Ministerio de la Guerra, antes de continuar su formaciéon en la Academia Militar de
Artilleria, donde se gradu6 como Ingeniero de Armamento. Sus primeras investigaciones
sobre la nacionalizacién del sector automotriz en Espafia datan de 1928. Sin embargo,
sus proyectos cobraron impulso tras el término de la Guerra Civil, momento en el que
fue designado como teniente coronel Profesor Principal de Automovilismo en la recién
creada Escuela Politécnica del Ejército en 1940, llegando a dirigirla en 1944. Este cargo
le brindd la oportunidad de participar en varios congresos automotrices, donde
establecio contactos con representantes de empresas europeas del sector y presento
sus propias investigaciones (Fernandez de Sevilla, 2007).
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llustracién 1: coronel Manuel Jiménez Alfaro

Fuente: diariodevalladolid.elmundo.es

Una de sus ideas fue la de establecer la fabrica del Renault 4CV en Valladolid,
con la intencion de desarrollar la industria automotriz nacional en Espafa. Este proyecto
no tuvo su origen en la sede central de la Régie Nationale des Usines Renault (RNUR)

en Billancourt, sino que encontrd dificultades desde el principio.

A finales de 1950, cuando Jiménez Alfaro contactd con personas relacionadas
con la Régie Renault, la industria automotriz espafiola estaba rezagada. Durante ese
afo, la produccion nacional de vehiculos, liderada por ENASA, Ford y Eucort, apenas
alcanzé las 700 unidades. En este contexto, Jiménez Alfaro se encontré0 con la
resistencia de los responsables de Billancourt, ya que la produccidn extranjera no
formaba parte de la estrategia de la Régie. A pesar de la inicial oposicién del presidente
Lefaucheux, la presion de sus colaboradores y los posibles beneficios del proyecto,
como acceder a un mercado protegido y reducir costos de produccion en las fabricas

francesas, llevaron a Lefaucheux a aceptar el acuerdo con ciertas condiciones.

Una vez alcanzado el acuerdo con la RNUR, fue necesario obtener la
autorizacién del régimen franquista para establecer la nueva industria. El primer paso
de Jiménez Alfaro fue involucrar a Nicolas Franco, hermano del dictador, en el proyecto,
buscando apoyo para superar la oposicion del INI, especialmente de su presidente, Juan
Antonio Suanzes, que queria monopolizar la produccion de vehiculos utilitarios. A pesar

de la hostilidad del INI, la habilidad de Jiménez Alfaro, incluyendo su acceso directo al
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jefe de Estado, permiti6 que su plan evolucionara. ElI argumento principal fue el
optimismo sobre la rapida nacionalizacion de los componentes del 4CV, y también se
tuvieron en cuenta las criticas de los nuevos ministros de Comercio, Industria y

Hacienda hacia el presidente del INI (Fernandez de Sevilla, 2007).

La aprobacion del proyecto se logro en el consejo de ministros el 10 de octubre
de 1951. Nueve dias después se publicé en el BOE la autorizacién oficial para fabricar
el Renault 4CV en Valladolid. Esta autorizacién establecio condiciones especiales, como
que el 50% del precio de venta en fabrica correspondiera a gastos realizados en el
Estado, aumentando gradualmente hasta alcanzar una produccion 100% "nacional" en
el sexto afio. Ademas, se requeria una produccién minima de 200 unidades mensuales

para iniciar la produccion en serie.

Es el 29 de diciembre de 1951 cuando se inicia la sociedad Fabricacion de
Automoviles S.A. en Valladolid, la cual se inscribié en el Registro Mercantil con un capital
social de cinco millones de pesetas. Entre los miembros del consejo fundador se
encontraban Manuel Jiménez-Alfaro y Alaminos, Eduardo Ferndndez Araoz, Eusebio
Eloy Caro Rodriguez, Francisco Mateo Martinez, Santiago Lépez Gonzalez y José Luis
Gutiérrez Semprun, todos con raices o conexiones en Valladolid. Tres decisiones clave
se tomaron en ese momento: Nicolas Franco Bahamonde fue nombrado presidente, se
ofreci6 un puesto en el consejo al Banco Castellano en reconocimiento a su
colaboracion, y el teniente coronel Jiménez-Alfaro fue designado gerente. Este Ultimo
habia obtenido las licencias de la Régie Nationale des Usines Renault (RNUR) para
ensamblar el Renault 4CV en Espafia, asi como la aprobacion del Ministerio de Industria
para llevar a cabo este proceso en Valladolid. Como compensacion por ceder estos
derechos a FASA, se le otorg6 el 2% de los beneficios netos anuales durante las dos
primeras décadas de actividad de la empresa. El consejo fundador convocé a una junta
general de accionistas para el 12 de enero, con el propdsito de aprobar una ampliacién

del capital social a 60 millones de pesetas (Fernandez de Sevilla, 2013).

En el kildbmetro 185 de la carretera N-601 (Adanero-Gijon), en el acceso sur a
Valladolid, se estableci6 la planta de FASA. El local Ramén Lopez Mozo vendié los
terrenos por seis millones de pesetas (1,2 en efectivo y 4,8 en acciones), los cuales
tenian una superficie total de 59.288 metros cuadrados y por los que acto seguido fue
beneficiado como consejero. De estos, 12.900 m2 estaban destinados a una nave de
montaje uniforme que estaba conectada directamente a un almacén de 2.550 m2,
mientras que 1.050 m2 estaban destinados a una estacion termoeléctrica. Estas
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instalaciones fueron construidas y acondicionadas por el arquitecto francés de la RNUR,

quien habia supervisado la reconstruccion de la fabrica de la Régie en Haren-Vilvoorde.

La planta estaba disefiada para producir entre 6.250 y 6.500 vehiculos al afio,
con la capacidad de reducir su ritmo en un 35% en caso de falta de materias primas. Se
consideraba viable alcanzar este nivel de produccién debido a la demanda anual
estimada de 28.828 turismos en el mercado espariol entre 1952 y 1960. La plantilla de

personal del 4CV rondaba las 450 personas durante el montaje, sin muchas variaciones.

En el siguiente grafico 2, vemos que la produccion no pudo alcanzar la cantidad
prevista de 25 unidades diarias debido a los problemas con la nacionalizacién de los
componentes y el agotamiento de los mil primeros conjuntos recibidos. En realidad, la
produccion por dia de trabajo en 1954 fue menor que en 1953, lo que demostré que la

sociedad estaba siendo gestionada de manera incorrecta.

Gréfico 2: Cadencia diaria de produccion del 4CV (ud/dia)

30

25 A

20 A

1853 1954 1955 1956 1957 1958
Fuente: Fernandez de Sevilla (2010).

El 4 CV, conocido localmente como "cuatro-cuatro" y con 4 caballos y 4 puertas,
se introdujo en Espafia a finales de los afios cuarenta gracias a las importaciones de la
SAEAR y tenia una buena reputacion entre la poblacién: era un automévil de bajo
consumo, con una conduccién agil y una increible habilidad para escalar, lo que lo hacia
muy adecuado para la geografia hispana accidentada. Teniendo en cuenta las
diferencias salariales, los precios de venta al publico del 4 CV espafiol fueron
significativamente superiores a los fijados en otros paises para el mismo modelo. En
Espafia, se evitarian los gastos de la fabrica de montaje y la carga fiscal elevada. Sin

embargo, durante los afios cincuenta, la falta de vehiculos era tan grande que la
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demanda desbord6 desde el principio la capacidad de FASA, lo que provoco la creaciéon
de un mercado negro de reventa. Finalmente, el "cuatro-cuatro" recibié6 una buena
acogida entre la poblacion espafiola y, aunque con un poco de retraso, la produccion
industrial de FASA cumplié con la autorizacion inicial, experimentando un crecimiento

constante durante los siguientes afios.

llustracién 2: Renault 4 CV

Fuente: Info.Valladolid.es

3.2 Desafios y dificultades por el control de FASA

Segun Sanchez (2004) podemos ver reflejado que la administracion de la RNUR
no estaba completamente conforme con los resultados. Los resultados previos eran
oscurecidos por dos problemas significativos: la baja calidad de los automdviles
fabricados en la fabrica de Valladolid y las deficiencias en la gestion de la empresa
espafola. Los técnicos de Billancourt realizaron mdultiples controles de calidad que
revelaron las carencias en las piezas y accesorios fabricados en Espafia. Encima, la
produccion de FASA no habia sido capaz de cumplir con la demanda interna y de

asegurar un inventario minimo en las tiendas de venta y postventa.

Las industrias auxiliares de FASA, en su mayoria con un nivel de desarrollo
demasiado bajo y caracterizadas por la existencia de estructuras familiares, equipos
obsoletos y procesos semiartesanales, empeoraron la situacion debido a los continuos
retrasos y los altos precios demandados. Cada afio, la RNUR pidi6 al Ministerio espafiol
de Comercio que aumentara la cantidad de vehiculos importados completos o, al

menos, concediera licencias para importar piezas sueltas de Francia. Sin embargo, las
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autoridades espafiolas demostraron no estar dispuestas a reducir los porcentajes de

fabricacién nacional, sino todo lo contrario.

Fue a mediados de 1954 cuando la trayectoria de FASA comenzé a enderezarse,
en el momento que la familia Fierro compré un 10% de las acciones de la empresa a
través del Banco Ibérico, propiedad de la familia. Las conexiones entre los Fierro y los
Franco facilitaron la operacion, lo que marcé el inicio del estancamiento en el que se
encontraba FASA. La operacion de Fierro fue sobre todo beneficiosa para ellos porque
ingresaron a una sociedad con un gran potencial y complementaria de sus activos
industriales. El IEME otorgd rapidamente un préstamo en francos franceses por un
monto de 350 millones de pesetas para la importacion de componentes. La intervencion
del banco de la Gran Via de Madrid fortalecia la posicién debilitada de Nicolas Franco,

cuya administracion era considerada desastrosa por los lideres de la RNUR.

Antes de que se produjera una disputa mas grave entre FASA y Renault, la
SAEAR tomd6 medidas independientes. En el comienzo de 1954, la Régie intentd tomar
el mando de FASA a través de acciones encubiertas y la adquisicion de votos para la
préxima junta de accionistas, ofreciendo descuentos en el precio del 4CV. El consejo de
FASA notd estos movimientos y sospech6 de una manipulacion proveniente de Francia.
El 17 de febrero de 1954, Nicolas Franco dio su renuncia en una reunién, junto con el
resto del consejo, a excepcion de los representantes de la SAEAR. La controversia se

habia convertido en una confrontacién publica (Fernandez de Sevilla, 2010).

La situacion se volvio ain mas tensa. Los accionistas se sintieron molestos
cuando la mayoria de los consejeros presentaron su dimisién durante la reunién
ordinaria del 30 de abril. Para elegir un nuevo consejo, se convoco una junta general
extraordinaria para el 28 de mayo. Cuando respaldaron a Nicolas Franco para que
presentara una propuesta para un nuevo equipo directivo, la division en la junta de

accionistas quedé evidente.

El curso cambi6 al notar en la sede principal de Renault las repercusiones de la
estrategia implementada por su filial. La empresa matriz se vio comprometida por la
accion unilateral de la SAEAR, lo que amenazé su presencia en Espafia. Lefaucheux
optoé por restablecer las relaciones con Valladolid despidiendo de inmediato al director
de la SAEAR. Ademas, como sefial de disposicién, entregé a Nicolas Franco todas las
acciones de FASA que pertenecian a la SAEAR, excepto una participacion simbdlica.

Sin embargo, las concesiones francesas no se limitaron a eso, sino que también
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cumplieron con una peticion historica enviando un ingeniero a Espafia para ayudar a
resolver los problemas de calidad que afectaban a las nacionalizaciones. Por otro lado,

Franco otorgd a la RNUR tres puestos de observadores en el consejo de administracion.

Segun Fernandez de Sevilla (2010), la paz en Valladolid duré poco tiempo.
Cuando Pierre Meilhan propuso a su agente en Espafa, Francisco Alberdi, como tercer
representante de la Régie, la situacién se volvidé tensa. Nicolas Franco rechazé la
propuesta y los franceses renunciaron a sus cargos como consejeros, lo que dejé las
cosas como al inicio de la crisis: Nicolas Franco como presidente, Jiménez-Alfaro como

director-gerente y la RNUR sin representacién en el consejo.

Pero los conflictos se reanudaron de inmediato. Se suspendié el proyecto de
nacionalizacion de componentes en Billancourt debido a la posibilidad de que la
velocidad causase errores en el resultado final del 4CV. Lefaucheux cuestioné la
escasez de ingenieros en Valladolid y exigié la designacion de un director de fabricacion.
Francia se opuso completamente, lo que provocé retrasos en el envio de planos y la
falta de homologacion de piezas. La respuesta de Valladolid fue detener las tarifas de
compra de neumaticos Michelin impuestas por la SAEAR y sustituirlas por neumaticos
de Firestone. Los conflictos constantes solo afectaban a ambas partes. Es por esto por
lo que, en 1954, el Banco Ibérico propuso establecer un Comité mixto entre francos y

espafoles con el fin de resolver las discrepancias

3.3 Laetapadel Banco Santander

La estrategia de la Régie cambié drasticamente debido a un suceso tragico en
un momento en que parecia imposible mantener relaciones estables entre FASA y la
RNUR. Resulta que Pierre Lefaucheux perdio la vida en un accidente de coche en Saint-
Dizier mientras viajaba a Estrasburgo el 11 de febrero de 1955. Pierre Dreyfus fue su
sucesor, quien tenia una perspectiva distinta sobre las relaciones internacionales y
apreciaba bastante la idea de produccion en Espafia. Dado que Dreyfus estaba
dispuesto a financiar parte del proceso y no se oponia a la nacionalizacién del 4CV, esto
representd un cambio significativo. Es por esto, que el Banco Santander aparecio en
Valladolid al adquirir la misma cantidad de acciones que el Banco Ibérico a principios de
1955.

Este suceso permiti6 aumentar la inversion en FASA para cumplir con la

produccion establecida y nacionalizar por completo el 4CV. Los franceses se unieron al
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Banco Santander como socio principal, lo que detuvo las intenciones de los Fierro de
tomar el control de la empresa. En el otofio de 1955, Eduardo Ruiz de Huidobro, quien
era representante de los Botin en Valladolid, se unio al consejo de FASA (Fernandez de
Sevilla, 2010).

La llegada de Huidobro significd, al menos en apariencia, un cambio significativo
en la direcciéon de FASA. Rapidamente nombré a José Mir, ingeniero de NMQ, como
subdirector técnico de la fabrica para reforzar la conexion entre la empresa y la fundicion
de Los Corrales de Buelna. Esto indicaba que el liderazgo de la empresa se alejaba del
equipo que la habia liderado hasta ese momento. Nicolas Franco se retiraba como
"Embajador activo en Lisboa", pero mantenia su cargo, mientras que Jiménez-Alfaro
dejaba su cargo como director-gerente y miembro del comité ejecutivo. EI Marqués de
Huidobro asumid las responsabilidades de ambos y, a partir de febrero de 1956, asumié

la vicepresidencia de la empresa.

Para Ferndndez de Sevilla (2010) la sociedad estaba tomando un nuevo rumbo,
lo que llevd a Dreyfus a solicitar por primera vez que la Régie se involucrara
directamente en el capital de FASA. Eudoxio Lopez, al ver las nuevas relaciones
establecidas con Renault y la SAEAR, y recordando las palabras de Dreyfus sobre su
gran devocién por FASA, propuso que la RNUR ocupara la plaza vacante en el consejo.
No obstante, el Banco de Santander demostré la importancia de su contribucion y logré

alcanzar la posicion deseada por los franceses.

Con cambios en el consejo, hacia mediados de 1957, el control de FASA se
consolidd. En consecuencia, el representante del Banco Castellano y el consejero
fundador, Eduardo Fernandez, se retiraron. Ignacio Fierro Vifia, el hijo menor de
lldefonso Fierro, y Jaime Botin, el hijo del presidente del Banco de Santander, tomaron
su lugar. Una vez mas, la RNUR, que tenia la intencién de involucrarse activamente, se
guedd atrds. Aungue en Billancourt se esperaba que la llegada de los cantabros
fortaleciera su posicidbn. Ambos bancos expresaron su visibn de FASA como una

inversiéon que se extenderia a largo plazo.

La vuelta de Nicolas Franco al consejo en 1958 fue una muestra de la
inestabilidad de los equilibrios de poder en los bancos. Ante su regreso, el Banco de
Santander intenté consolidar su liderazgo proponiendo a Huidobro como director

general. La lucha de Fierro y Jiménez-Alfaro no tuvo éxito. Huidobro tomoé el cargo
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después de que Franco se abstuviera. Arturo Fierro dio su renuncia al Banco Ibérico y

fue reemplazado por José Luis Rodriguez-Pomatta.

Uno de los objetivos de la RNUR fue que los fundadores originales ya no tuvieran
influencia en la direccién de la empresa, a pesar de que no tenia representacion en la
direccién. Por lo tanto, el periodo de produccién de 4CV terminé con FASA bajo el
control del Banco de Santander y con una estrecha conexién con NMQ a través de
Huidobro. No obstante, la situaciéon era inestable debido a que el Banco Ibérico no

estaba contento con un papel secundario (Fernandez de Sevilla, 2010).

El plan de accion que Huidobro presenté a la junta general el 3 de abril de 1956
tenia dos objetivos principales. Por un lado, se buscé la nacionalizacion completa del
4CV en un plazo de un afio y medio. Por otro lado, tenia el objetivo de conseguir la
autorizacién para montar el Renault Dauphine, el cual se producia en Francia desde
principios de ese afio. Para alcanzar el primer objetivo, era necesario nacionalizar los
componentes principales del automovil, como el motor completo, la caja de

transmisiones y la carroceria, que hasta entonces se importaban en su totalidad.

La tarea de nacionalizar el vehiculo en su totalidad se encomend6 a los
principales inversores de FASA. La sociedad hispalense ISA y la sociedad saguntina
COINTRA, ambas del Grupo Fierro, fueron designadas para producir la caja de
velocidades y la embuticion de chapa. NMQ recibio la tarea de nacionalizar el motor
completo, el componente estrella. No obstante, debido a la incapacidad de los cantabros
para obtener la maquinaria requerida, ciertos integrantes del consejo comenzaron a
conversar con ENASA y Luzuriaga con el fin de lograr la fabricaciéon del grupo motor.
Finalmente, la planta montafiesa llevé a cabo el proyecto a pesar de las dudas sobre su
idoneidad ya que ni ISA ni NMQ tenian la maquinaria necesaria para abordar su

produccion.

Durante una reunién del consejo de administracién en Los Corrales de Buelna,
situado en el centro de Cantabria, se produjo el momento crucial. Durante esta reunién,
el director ejecutivo reveld la implementacion de la novedosa "Operacion Tabaco". Esta
estrategia tenia como objetivo no solo comprar el equipo necesario para fabricar
componentes, sino también crear el Dauphine. La intencidn era intercambiar tecnologia
francesa por tabaco espafiol. La importacion de maquinaria, herramientas y
componentes completos para la produccién de automéviles Renault en Espafia fue

autorizada por la Direccion General de Comercio y Politica Arancelaria. La operacion
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destaco por compensar las compras a la RNUR enviando 14 mil kilogramos de tabaco
a Billancourt. La Régie empleaba con frecuencia el trueque en sus relaciones externas,
especialmente con la URSS y sus paises aliados. Esta tactica fue utilizada por Dreyfus
para facilitar el paso en Espafia, y también podria haber sido utilizada para liberar la

maguinaria obsoleta o agotada (Fernandez de Sevilla, 2013).

La organizacién de la operacién se llevé a cabo en conjunto con Ruiz de
Huidobro, Francisco Toda, quien era el director general de la SAEAR, y el Ministerio de
Industria. Su objetivo era ayudar a FASA a nacionalizar los vehiculos proporcionando
maguinaria adecuada. FASA recibiria alrededor de 4 millones de délares como parte del
intercambio, los cuales serian invertidos en la importacién de maquinaria para fabricar
la caja de velocidades y el motor, la adquisicién de instalaciones complementarias
necesarias para el montaje del Dauphine y la evaluacion de la posibilidad de establecer

un taller de embuticién de chapa en Valladolid.

La transformacion de FASA de 1957 a 1958 demuestra el logro de la iniciativa.
Durante este tiempo, se prepararon las instalaciones para la fabricacién del Dauphine y
se inicid la construccion del taller destinado a la fabricaciéon de automoéviles. Ademas,
NMQ recibié financiamiento para comprar maquinaria para producir motores. Sin
embargo, los resultados de estas operaciones nunca ayudaron al 4CV porque la
direccion, los semiejes y el puente trasero fueron las Ultimas partes fabricadas por NMQ
gue se agregaron al pequefio vehiculo. Como resultado, se puede afirmar que el 4CV

nunca fue equipado con motores o cajas de velocidades fabricados en Espafa.

Desde el final de la Guerra Civil hasta octubre de 1966, FASA operaba en un
mercado protegido con precios controlados por la Oficina Central de Precios (OCP) del
Ministerio de Industria. La empresa tenia un margen de beneficio del quince por ciento
para establecer los precios de los automdviles, mientras que la SAEAR agregaba una
comision adicional de 10,000 pesetas. Sin embargo, debido a la alta demanda de
automoviles en los afios cincuenta y la garantia de ventas a SAEAR, que era

responsable de la comercializacion, FASA no se preocupaba por el precio.

A pesar de que el precio del 4CV se redujo en 10,000 pesetas en 1955 debido a
la posibilidad de competencia del FIAT 600 fabricado por SEAT, la demanda superaba
con creces la oferta, lo que generaba un mercado negro lucrativo. Aungue el precio de

FASA era elevado en comparaciéon con Francia, la produccion de FASA no se
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beneficiaba de las economias de escala, lo que dificultaba la disminucién de los precios
(Fernandez de Sevilla, 2013).

Hasta la introduccion del Dauphine en 1958, la produccion de FASA no
experimentd reducciones significativas de precios. A pesar de esto, la ganancia de de
la empresa se mantuvo dentro de los limites aceptables en un mercado que estaba lleno

de automdviles y con una demanda limitada a los productores locales.

Como podemos ver en el siguiente grafico (3), desde la creacién de la serie 4CV
en Valladolid en octubre de 1953 y acabada el 21 de noviembre de 1958, se vendieron
26.298 unidades, desde una perspectiva econdmico-financiera, la empresa no
enfrentaba riesgos significativos durante el proceso de construccién del 4CV y tenia

niveles de rentabilidad comparables con la media de la industria en Espaiia.

Graéfico 3: Rentabilidad financiera de FASA y de la gran empresa no financiera espafiola, 1953-
1959 (%)
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Notas: BAI/RP, rentabilidad financiera calculada como cociente entre beneficios antes de impuestos y recursos propios.
BN/RP, rentabilidad financiera calculada come cociente entre beneficios netos y recursos propios.

Fuente: Fernandez de Sevilla (2010).

Pero la causa de la muerte repentina del 4CV se debe a Billancourt en lugar de
Valladolid. El 4CV fue fundamental para el éxito de la Régie después de la Segunda
Guerra Mundial. En 1949, se tardé mas de un afo en comprarlo en Francia. La fabrica
antigua de la Isla Séguin habia superado ampliamente el objetivo inicial de 300
vehiculos diarios con una cantidad de 480 unidades diarias. Para continuar con la

estrategia del "coche popular”, se necesitaron nuevas metas. Si el 4CV habia colocado
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a la Régie en el primer lugar del automévil francés, el Dauphine debia ayudarla a

colocarse en el mundo.

Huidobro buscaba garantizar que la RNUR continuara produciendo en Espafia a
través de FASA mediante el cambio de modelo. La opcidn mas adecuada consistia en
adquirir el modelo mas reciente, el cual era una variante mejorada del automovil que
estaba comenzando a ganar popularidad en la cultura automotriz espariola. Por lo tanto,
la eleccion del cambio de modelo fue influenciada por factores externos a FASA en lugar

de factores internos, como la aparicion del SEAT 600.

En el siguiente grafico, 4, podemos ver el ciclo de vida en unidades del Renault

4CV y como en 1958 acaba su proyecto.

Gréfico 4: Ciclo de vida del Renault 4CV (Unidades)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

En resumen, durante el lapso de tiempo en el que el Banco de Santander poseia
la mayoria de las acciones y Ruiz de Huidobro ejerci6é una influencia significativa como
director general y presidente, FASA experimentd una disminucion en la produccion.
Segun las estadisticas proporcionadas por Renault Espafia, la compafia no logro el
impulso necesario para alcanzar la produccién en masa. Segun la evidencia respaldada
por las unidades de produccion, este periodo puede ser considerado una etapa de
inactividad para FASA.
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Gréfico 5: Produccion anual en sus diversas etapas, 1953-1965
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

Después de perder su dominio, el Banco Ibérico seguia considerando a FASA
como una opcidn estratégica, como lo demuestra el cambio de propiedad accionarial a
manos de la familia Fierro. El estancamiento en la produccion y los obstaculos para la
nacionalizacion del motor podrian explicar este cambio. FASA requeria inversiones
importantes para progresar, las cuales el Banco de Santander no parecia estar
dispuesto 0 no podia llevar a cabo debido a diversas razones, es por eso por lo que el

mandato del banco ibérico dio lugar a una nueva etapa.

3.4 Laetapadel Banco Ibérico

Fernandez de Sevilla (2013), sefala que, en febrero de 1961, se eliminé la
presencia del Banco de Santander en los comités directivos de FASA. Individuos del
Banco Ibérico ocuparon las cuatro posiciones vacantes en el Consejo de Administracion.
Con esta modificacién, el Grupo Fierro gané méas poder en el 6rgano de gobierno mas
alto, asumiendo roles que anteriormente habia desempefiado Ruiz de Huidobro, como
la designacion de Arturo Fierro como vicepresidente y José Luis Rodriguez-Pomatta
como consejero-gerente. Nicolas Franco asumio el cargo de presidente, Santiago Lopez
Gonzalez asumio el cargo de secretario, y otros integrantes del grupo de Valladolid,
junto con Jiménez-Alfaro, se sumaron al Consejo. Los delegados de José Montes

Garzén y la Régie permanecieron en sus cargos.

La seleccién de personas para representar al Banco de la Gran Via de Madrid
muestra la relevancia que lldefonso Fierro consideraba a FASA. Estos individuos eran
parte importante de la familia y tenian el control de las empresas mas importantes del
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grupo. Aparte de Ignacio Fierro y Rodriguez-Pomatta, Arturo Fierro regreso y se unieron
a él dos de sus hijos varones, Basilio Freire Caeiro da Mata y Pedro Gbmez-Baeza, asi
COmMo un yerno y un sobrino de su esposa. Los dos otros miembros, que no pertenecian
a la familia principal, tenian puestos en el Banco Ibérico y en COINTRA,

respectivamente.

Como podemos apreciar en el siguiente grafico 6, el capital social se incrementd
nuevamente en cuarenta millones de pesetas a finales de 1962. El propdsito declarado
era obtener fondos para la expansion de FASA hacia Portugal y la ampliacion de los
terrenos del complejo industrial de Valladolid, con el fin de tener suficiente espacio para
almacenar vehiculos y poder ampliar la actividad en el futuro. El Banco Ibérico pago el
75% de los 120 millones de pesetas acumulados en menos de un afio, mientras que
Renault se encargé del 25% restante, lo que es el maximo permitido por los estatutos
de laempresa a una empresa extranjera. También vemos como el inmovilizado aumentd

5 veces su valor desde la llegada del Banco Ibérico.

Gréfico 6: Recursos permanentes y activo inmovilizado (millones de pesetas)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

Este cambio se vio reflejado también en la mejora de las instalaciones que
permitieron aumentar la cifra de produccién. Ademas, vemos que, en 1964, la cantidad
de inversién continué aumentando, llegando a un valor de casi 500 millones de pesetas
en activos fijos netos a finales del afio. Se invirtié un conjunto de 200 millones de pesetas

en el taller de pintura y en el plan general del segundo complejo fabril.
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Cuadro 5: Tamafio de la plantilla (N° de integrantes)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

También podemos apreciar estos cambios viendo que, en 1960, la produccion
de vehiculos en el extranjero representaba menos del 10% de la produccién total de
Renault, pero cinco afos después, la produccién en Castilla representaba mas del 30%

del total, lo que indica una creciente importancia de la produccién en el extranjero.

Cuadro 6

1960 1965
Argentina 7.810 23.400
Belgica 51.361 46.100
Brasil 14.035 Q.Q00
Estat espanyol * 9.900 47,300
Gran Bretanya 3.500 0
Itilia 21.000 0
Méxic 3.600 4.150
Partugal 0 2.210
Veneguela 0 2,460
Resta del mon 5.604 18.390
Total produccid exterior 117.000 153910
Produccié exterior s/total Renault 215 % 26,6 %
Produccid de FASA s/total exterior 8.5 % 30,7 %

Fuente: Fernandez de Sevilla (2007).

FASA estaba creciendo gracias a las transferencias tecnoldgicas y financieras
de Renault, lo que la integraba en el proyecto estratégico de la Régie. Un cambio
significativo fue cuando en 1960 se produce la transformacién de SAEAR en Renault
Espafia S.A. (RESA), aumentando su participacion en FASA y reestructurando su
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direccion comercial. Esto gener6 tensiones con Francisco Toda, lo que llevo a la
desautorizacién del enviado francés Michel Maison. Sin embargo, Renault envié a
Espafa a Pierre Séméréna para que fuera consejero, ya que hasta entonces era el
director comercial para Espafia y América Latina, este reemplazé a Paul Durlach en
FASA. El veto a Maison fue levantado mas tarde, fortaleciendo la posicion de Renault
en Valladolid. Ademas, en respuesta a un cambio en la legislacién, el Consejo de FASA
elimind la limitacion de participacion extranjera en su capital social, mostrando el

creciente papel de los franceses en la empresa.

Segun Sanchez (2004) vemos que el 17 de julio de 1964, Arturo Fierro solicitoé a
Pierre Dreyfus la participacion accionarial de la RNUR en FASA y la unificacion de las
actividades de venta y fabricacion en una sola empresa. Advertia que la negativa de la
RNUR podria resultar en una revision inmediata e incluso en la suspension del plan de
fabricacion del Renault 8 (R-8). Fierro manifesté su inquietud por el esfuerzo financiero
gue habian realizado para equipar a FASA, asi como por el escepticismo de algunos
accionistas con respecto al futuro de la empresa espafiola. La carta de respuesta de
Dreyfus del 27 de julio reconocid la importancia del R-8 para FASA, pero afirmé que la
RNUR no negociaba bajo amenazas. Aunque inicialmente rechazaba las demandas de
Fierro, demostré interés en investigar cambios especificos como resultado de los
problemas en la organizacion de FASA. Después, Dreyfus reconocioé que tomo en serio
las amenazas de Fierro porque no podia poner en peligro el plan de produccién del R-8

sin comprometer la posicién y reputacion de la RNUR en Espafia.

La realidad es que se presentd una ocasion Unica para asumir el liderazgo de
FASA y lograr lo que Lefaucheux no pudo lograr en los afos cincuenta. A pesar de las
dificultades financieras internas, la RNUR obtuvo rapidamente el 49,9 % del capital
social de FASA, lo que representaba el maximo permitido por la ley espafiola desde
1959. El contrato, que se firmé el 30 de octubre de 1964, establecié que la RNUR tendria
prioridad en cualquier ampliacion de capital de FASA en el futuro. Después de
negociaciones con el Ministerio de Industria y la intermediacion de Arturo Fierro, se
acordd que la participacion francesa aumentaria gradualmente hasta alcanzar casi el
75% en un lapso de diez afios. En la industria automotriz, la autorizacion ministerial para
superar el 50% de participacion extranjera no era tan comdn como en otros sectores
industriales. Aparte de Renault, solo FIAT y Chrysler fueron autorizados a superar el

50% en SEAT y Barreiros Diesel. Ademas, el gobierno limité la entrada de otros
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fabricantes extranjeros como Ford, Volkswagen y Peugeot al mercado espafiol,

argumentando que la produccion actual ya satisfacia la demanda.

En el mismo acuerdo se concretd la segunda meta de Arturo Fierro: unir las
actividades industriales y comerciales. FASA y la anterior SAEAR, que cambié su
nombre a RESA en 1962, se unieron para formar una nueva empresa llamada FASA-
Renault S.A. Aungue se habia considerado la unificacion entre 1960 y 1961, no se llevo
a cabo durante algunos afios debido a los grandes beneficios que ambas empresas
obtuvieron durante la expansion econémica espafola. No obstante, con la estabilidad
del desarrollo econémico, se priorizé la reduccién de las obligaciones fiscales y la mejora
en la coordinacién. Después de la reasignacion de las acciones, la responsabilidad de
administrar FASA y establecer la politica de Renault en Espafia se transfirid a la
Direccion Comercial de Exportacion de la RNUR, en particular a la Subdireccion
Comercial para América Latina y la Peninsula Ibérica. Alli se establecerian variables
como los planes de produccién, los gastos, la financiacién, la ayuda técnica y el
personal. Por lo tanto, en torno 1965, no hubo otra opcién para el banco Ibérico que
ceder el control a Renault ya que FASA estaba alcanzando una magnitud que superaba

ampliamente las habilidades del Ibérico en términos técnicos, financieros y comerciales.

Se decidié que un miembro del Consejo de Administracion espafiol asumiria la
presidencia de FASA. Sin embargo, la RNUR contaria con un miembro estable en la
Direccion General de FASA, quien se encargaria de supervisar la ejecucion de los
contratos y proteger los intereses franceses en la Asamblea General, el Consejo de
Administracion y el Comité Ejecutivo de la empresa espafiola. Cada mes, este
representante enviaria informes detallados a la RNUR. Sin embargo, en Billancourt se
establecié un grupo llamado "Comité Espagne" entre los miembros franceses del
Consejo de Administracion de FASA y los responsables de otros servicios pertinentes.
Este grupo se reunia aproximadamente cuatro veces al afio antes de cada sesion del
Consejo de Administracion para ofrecer sugerencias sobre la estrategia de la RNUR en

el territorio espaiiol.

3.5 Las nuevas factorias

La llegada de capital francés a FASA gener6 importantes inversiones tanto en
negocios como en industria. EI nimero de puntos de venta se duplicé entre 1965y 1970,
mientras que la produccion aument6 de 47.411 a 98.695 unidades, con una produccién
diaria de entre 250 y 350 vehiculos. Las ventas totales de FASA-Renault, incluidas las
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exportaciones, aumentaron de 47.109 a 101.219. Los ingresos y los beneficios de FASA
también aumentaron significativamente durante este tiempo, pasando de 2.950 a 9.894
millones de pesetas y de 193 a 521 millones de pesetas, respectivamente. En
consecuencia, los dividendos y royalties totales que recibié la RNUR aumentaron de
8.183 millones de francos en 1965 a 83.372 millones de francos en 1970 (Sanchez,
2004).

Esta evolucién hizo que desde 1964, se realizaran diversos cambios en las
instalaciones de la cadena de montaje inicial, con el objetivo de ampliarlas y
actualizarlas. Para reducir los costos, se decidio fusionar la produccion de algunos de

los componentes principales de los vehiculos en el mismo edificio industrial.

En noviembre de 1965, se abrieron dos nuevas fabricas en Valladolid: la de
FACSA, que fabricaba componentes de carroceria, y la de FAMESA, que producia
motores y érganos mecanicos de direccion y suspension. Unos meses después, FASA
se hizo con el activo que las instalaciones hispalenses ISA habian invertido en la

fabricacién de cajas de velocidades.

También se edificé una segunda fabrica de montaje en Valladolid en 1969 y, un
afio mas tarde, se inici6 la tercera en la provincia de Palencia. Finalmente, las
instalaciones de Renault, que eran conocidas por su decoracién uniforme y su logotipo,
el "rombo", se extendieron por toda la region ibérica. Cada inauguracion solia reunir a
destacadas figuras francesas y espafiolas, algunas de las cuales no pertenecian al
mundo industrial. En sus discursos, destacaron la situacion de Renault como una de las

evidencias mas claras de las conexiones entre los dos paises.

Cuadro 7
Famesa-Renault Planta de Sevilla Facsa-Renault
Trenes
delanteros Conjuntos Cajas Chapa
Motores y traseros de direccion de cambio transformada
(ud) (ud) (ud) (ud) (tn)
1966 27.749 27.773 22.685 60.530 9.514
1967 39.050 38.567 38.087 71.563 14.958
1968 56.496 56.200 56.457 72.511 17.974
1969 B5.766 85.025 85.484 87.468 27.584

Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).
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Como podemos ver en el anterior cuadro, de 1966 a 1969, la transformacion de
chapa para piezas de carrocerias se triplic6. También, se comenz6 a fabricar las
estampas de los trenes delanteros y traseros, las armaduras de los asientos y las aletas

y calandras en gran nimero, llegando a exportar algunas piezas.

En Valladolid se notaron especialmente las implicaciones de la entrada de
Renault en Espafa y la entrada de capital francés a partir de 1964. Entre 1964 y 1970,
la empresa fue responsable de mas del 50% de la inversion industrial en Castilla-Leon.
El ndmero de empleados en las plantillas aumentd, también los salarios y esto produjo
un aumento de la productividad. Estos niumeros también se vieron reflejados en toda
Espafa lo que permitié a una mayor cantidad de grupos sociales acceder al automévil
al tener una mayor renta per capita. También en estos afios se produjo un aumento en
la natalidad del pais (Sanchez, 2004).

En diversos ambitos, como la transferencia de conocimientos, los servicios de
ingenieria, el asesoramiento en gestidén y administracién, y la formacién del personal, se
recibié una importante asistencia técnica francesa. Esto implicé la llegada constante de
técnicos e ingenieros franceses a Espafia y la participacion del personal espafiol en
programas de capacitacion en las instalaciones de la RNUR en Francia. En ambos
paises, se impartieron cursos de capacitacion y especializacion cada afio. Los
trabajadores aprendieron nuevas habilidades para mejorar las condiciones laborales y
la productividad, y los lideres aprendieron técnicas innovadoras de gestion empresarial.
Muchas de estas habilidades fueron importadas de Estados Unidos por las Misiones de
Productividad francesas. FASA cubri6 en su mayoria los gastos de estancia y
desplazamiento del personal enviado a las fabricas francesas a cambio de esta
asistencia técnica. La intencién de los especialistas franceses de visitar Espafia ayudo

a cubrir las demandas de asistencia técnica de la industria espariola.
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Cuadro 8: Evolucion de la produccién de automdviles en Esparfia, 1953-1970 (Vehiculos
industriales+ vehiculos de turismo)

Ao | AUTHE |Chrysler-| Citroén-| FASA- | SEAT- | Total :;ith
BMC |Barreiros| Hispania| Renault Fiat nacional (% del total)
1953 - - - 707 1.345 3221 | 21,9%
1954 - - - 1.643 2.551 6478 | 244%
1955 - - - 4.050 7.641 16.159 | 25,1%
1956 - - - 5533 10.502 22,155 | 249%
1957 - - - 7.540 14.353 30.385 | 24.8%
1958 - - 401 7.824 22.157 40.178 | 19,5%
1959 - - 1.692 8239 28.440 45.721 | 18,0%
1960 - - 3486 8407 31.116 51428 | 16,3%
1961 - - 6259 | 15.158 36.596 66.298 | 22,9%
1962 - - 12319 | 22.083 40.483 75.766 | 29,1%
1963 - - 19.146 | 25.798 47313 94038 | 274%
1964 - - 25960 | 33.341 76.161 | 135.657 | 23,3%
1965 - 1.000 39.800 | 47411 91.006 | 178.132 | 26,6%
1966 27 | 49559 43404 | 65287 |123.286 |280.762 | 232%
1967 | 14645 |31523 36.739 | 72349 |160.657 | 315911 | 229%
1968 | 15621 | 33.756 40.113 | 70870 |180.007 | 345874 | 20,5%
1969 | 16.089 | 36.838 36443 | 84862 (222218 |397450 | 21,3%
1970 | 17.821 | 37173 41228 | 98.695 |283.681 |479.347 | 20,6%

Fuente: Sdnchez-Sanchez (2004).

En el cuadro 8 podemos observar que, tras estos afios, Renault mantenia su
posicibn como segundo fabricante mas importante dentro del territorio espafiol, por
detrds de SEAT, y FASA se trataba del tercer centro de produccién de Renault en el

mundo, ubicado después de Billancourt en Francia y Haren-Vilvorde en Bélgica.

El progreso constante de FASA-Renault, incluyé la automatizacion de varios
centros de produccién, motivado por MECONSA a actualizar continuamente sus
sistemas de procesamiento y transmisién de datos. Su proceso de desarrollo comenzé
en 1969 al alquilar a IBM una computadora con discos masivos, que se puso en marcha
en 1970. El sistema de teleprocesamiento fue implementado en las oficinas de FASA-
Renault en Valladolid y se conect6 a Madrid a través de una linea telefénica propia, lo
gue permiti6 acceder directamente a la informacion de la computadora desde las

diferentes fabricas.

En el trabajo de Esther Sanchez (2004) podemos ver que a finales de 1971, la
division estadistica tenia una plantilla de 61 trabajadores, y contaba con la
implementacién del sistema BOMP (procesamiento de lista de materiales) y la
programacion de compras al exterior, que mejoro su capacidad. En 1972, se agreg6 un
segundo computador IBM 360/40 al centro de calculo para tareas técnicas y de gestion.

No obstante, debido al rdpido avance, este equipo se volvié obsoleto, por lo que se
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instal6 una computadora IBM 370/145 con mayor capacidad y se contrataron a mayores

otra IBM 370/145 y dos ordenadores satélites que se comunicaban con los equipos

centrales para las factorias de Valladolid y Sevilla.

Hay que destacar que, durante estos afios, la Régie presentd cuatro nuevos
modelos: R-4 (1961), R-8 (1962), R-10 (1964) y R-16 (1965); y dos mas en la segunda
mitad: R-6 (1968) y R-12 (1969). El R-16 fue el Unico que no fue hecho en Valladolid.
De los anteriores el R-4, que se trataba de la continuacion del antiguo 4CV, se convirtio
en el turismo con mas ventas de Francia. Hecho de gran importancia contando que su
competidor era el Seat 600, que se trataba de un emblema. De los anteriores modelos
nombrados aparte del R-4 tenemos que destacar su paso por Espafia el R-8 que, a
pesar de no ser constante en su éxito, logré ser el modelo mas vendido de la gama
Renault desde 1965 a 1971.

La estructura de comercializacion también ayudé a los clientes finales a obtener
financiamiento para comprar automaviles. Tener una amplia gama de productos y una
amplia audiencia no era suficiente; también era necesario proporcionar recursos
financieros para facilitar la adquisicion de los vehiculos. Para esto se fundé Financieras
Reunidas SA (FIRESA) el 22 de junio de 1965 y asi ofrecer financiamiento a plazos para

la venta de vehiculos.

Siguiendo a Fernandez de Sevilla (2013), vemos que la empresa emergente,
liderada por Michel Maison, contaba con un capital social de 30 millones de pesetas,
siendo FASA-Renault la duefia del 60% y DIAC, la sociedad equivalente de Renault, la
duefia del resto. FICRESA, una sucursal del Banco Ibérico recibid la autorizacion para
unirse al sistema de venta a plazos, el cual se complementara con DISSA, la empresa
responsable de brindar seguros de crédito. Ese afio, FIRESA comenz6 a operar con
fondos para financiar hasta 3.500 vehiculos. Su capital social se incrementé a 70
millones de pesetas seis meses después, manteniendo los mismos porcentajes de

participacién, demostrando la relevancia de su actividad.

En el siguiente cuadro 9 podemos observar que, a partir de 1968, cuando las
ventas de automdviles se desaceleraron significativamente, esta actividad se volvio
particularmente importante. También podemos apreciar que, por un lado, su
participacién aumenté del 9 al 23 % de las ventas totales, manteniendo la participacion

alcanzada, y por otro, que las filiales generaron un mayor crecimiento ya que pasaron
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de 14 a 40 puntos de venta y poseian la mayor cifra de ventas de vehiculos de segunda

mano.
Cuadro 9
Nuevos (ud) Total s/ ventas Ocasidn (ud) Ocasidn s/ ventas
FASA-Renault (%) filiales (%)

1966 5.809 9.1

1969 17.912 21,9 6.134 25,5
1970 21.755 23,3 4.632 17,6
1971 24.062 22,6 7.628 241
1972 28.528 22,3 7.585 21,0
1973 34.212 22,7 6.405 15,8
1974 36.586 23,0 6.818 18,7

Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).

Ademas, en 1969 se decidi6 fusionar las actividades de FIRESA, FICRESA vy
DIAC en una nueva entidad llamada Renault Financiaciones S.A. con el fin de fortalecer

la estructura financiera y simplificar su operacion.

En resumen, hasta 1973, la historia de FASA-Renault fue un ejemplo de éxito en

la implementacion de politicas estratégicas que promovieron el progreso industrial.

3.6 Lacrisis de la estanflacién para FASA-RENAULT

La crisis econémica de la década de 1970 tuvo un impacto significativo en
Espafa, afectando tanto a la sociedad como a la economia. Para Fernandez de Sevilla
(2016 b) los primeros indicios de debilidad se manifestaron con mayor fuerza a partir de
1973, fortalecidos e impulsados por el aumento de los precios del petréleo. La OPEP
aumento significativamente los precios en solo dos meses, en los dias 16 de octubre y
23 de diciembre de 1973, mediante dos aumentos impresionantes. Ademas, las
economias occidentales habian adoptado el petr6leo como su principal fuente de
energia en su mayoria, lo que resultdé en un gran choque. Es por esto por lo que durante
los afios setenta, la economia global se vio afectada por una crisis principalmente
industrial. Su estallido caus6 un gran dafio a la industria automovilistica, marcando un

punto de inflexion que requeriria transformaciones significativas.

Los "decretos Ford" como bien se desarrollé en el inicio de este trabajo, se
emitieron a finales de 1972 con el fin de reorganizar la industria automotriz para
adaptarla al nuevo entorno. Sin embargo, su contenido indicaba que su objetivo principal

era facilitar la entrada de Ford. El primer de estos decretos fue publicado el 30 de
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noviembre, y cumplia con las condiciones impuestas por Estados Unidos para
establecer una planta en Espafa, aunque también ofrecia cierta flexibilidad a los
fabricantes ya instalados en cuanto a los niveles de nacionalizacion. El 23 de diciembre,
el segundo gobierno declar6 al sector como de interés preferente, otorgando beneficios
a las empresas que cumplieran con ciertos requisitos. FASA-Renault tenia una actitud
ambigua frente a estos decretos, aunque estaba preocupado por la posible
incorporacion de Ford, también elogié la declaracion de interés preferente y la
posibilidad de reducir los niveles de nacionalizacion a cambio de aumentar las

exportaciones.

En diciembre de 1973 sucede un hecho histérico en la historia de Espafia, el
primer ministro de Espafia y al que se le veia posible heredero de Franco, el almirante
Carrero Blanco, fue asesinado por ETA. El fallecimiento del dictador ocurrié dos afios
mas tarde y se inicié un proceso politico complejo. Después de la restauracion de la
monarquia, se llevaron a cabo las primeras elecciones legislativas en 1977, y una hueva
constitucion fue aprobada en diciembre de 1978. La disminucion gradual del gobierno
franquista provoc6 un incremento en las necesidades de los trabajadores. Después del
crecimiento econémico y la limitacién de salarios en la década de 1960, la pérdida del
dictador provocé un aumento en los salarios sin correspondencia con los incrementos

en la productividad (Fernandez de Sevilla, 2016 b).

FASA-Renault experimento los tres afios mas dificiles de su historia en 1974,
cuando al cierre de cada afio fiscal registro pérdidas. Los conflictos sociales y laborales,
asi como los controles de precios, fueron los principales desafios. Su capacidad de
maniobra se vio limitada y su progreso se vio obstaculizado por el aumento constante

de la brecha entre los costos y los precios de venta.

Antes del inicio de la crisis, se presentaron los primeros indicios del ciclo de
conflictos sociales y laborales que tuvieron un impacto en la empresa, indicando que el
régimen franquista y el modelo de desarrollo del desarrollismo estaban en retroceso. En
1970, todas las grandes empresas de Espafia tenian un sindicato vertical, que se trataba
del Unico representante autorizado para negociar colectivamente en nombre de los
trabajadores. No obstante, a principios de la década, comenzaron a surgir grupos de
conversacion no oficiales en las fabricas de Valladolid, lo que llevo a la evitacion del
sindicato y a la realizacion de reuniones generales en el lugar de trabajo. En 1972, se
llevaron a cabo las primeras acciones impulsadas por estas asambleas, que incluyeron
paros laborales de una y dos horas para mejorar el convenio colectivo en negociacion.
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La tranquilidad lleg6 con la firma del acuerdo, que incluia un aumento salarial nominal
del 15% para el afio fiscal siguiente. No obstante, en 1973, la tensién aumento de nuevo
durante las conversaciones sobre un nuevo acuerdo. En el mes de diciembre, se
llevaron a cabo manifestaciones de protesta que comenzaron en las instalaciones de
FASA-Renault y llegaron hasta el centro de la ciudad. En enero de 1974, los
trabajadores intensificaron sus esfuerzos de presién, lo que llevé a una huelga de
ocupacién que afecto a todas las instalaciones del complejo manufacturero. Finalmente,
los costos laborales aumentaron en un 22% como resultado del nuevo acuerdo

colectivo, que abordé salarios, seguridad social y reduccién de horas de trabajo.

Aunque se logré un acuerdo, los trabajadores de montaje, carrocerias y entregas
comenzaron una huelga el 27 de septiembre, la cual, junto con un cierre de la empresa
por parte de la patronal, duré nueve dias. La empresa tomé medidas disciplinarias contra
varios trabajadores después de considerar la huelga inaceptable. Esta situacion
empeoro cuando se organizo una huelga general el 11 de diciembre. En medio de estas
tensiones, el 30 de octubre ocurrié un incendio en la segunda planta de ensamblaje que
mato6 a 10 trabajadores e hiri6 a otros 30. La empresa informé que el incendio no fue
accidental, aunque todavia no se sabe por qué. La produccion se detuvo durante una
semana y los dafios fueron de 426,8 millones de pesetas. En total, las huelgas y los
incendios causaron la pérdida de alrededor de 19,000 automaviles, lo que representaba

el 8% de la produccién y las ventas anuales (Ferndndez de Sevilla, 2016 b).

En 1975 se volvieron a producir una serie de problemas llegando a ser
posiblemente el conflicto mas grande por FASA-Renault entre direccién y plantilla. Esto
gener6 mas trifulcas, entre ellas la invasién y ocupacion de una de las factorias,
problema que fue solucionado tras 48 horas por la policia y que se resolvié con

suspensos de sueldo y despidos por parte de la compainiia.

La muerte de Franco abri6 la puerta a una primera disminucion de tensiones, lo
gue permitié la eliminacién de numerosas sanciones impuestas. Después de la amnistia
otorgada con motivo de la coronacion de Juan Carlos como rey de Espafia, la junta de
la empresa acord6 conceder su propia amnistia profesional, que perdonaba todas las
sanciones por eventos previos al 22 de noviembre de 1975, aunque no incluia el
despido. Aungue en enero de 1976, las fabricas de Valladolid experimentaron una serie
de nuevas protestas que finalmente desembocaron en una huelga que resulté en un

cierre laboral de ocho dias. Al final, la magnitud de las pérdidas en el invierno de 1976
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llevé a la direccion a llegar a un acuerdo sobre las horas de trabajo que permitié una

cierta normalizacion de la actividad.

En resumen, la combinacion de conflictos laborales que provocaron un aumento
de los costos laborales, una disminucién en las ventas de vehiculos y un incendio en la
segunda planta de ensamblaje, junto con la espiral inflacionaria de la economia
espafola, llevé como podemos ver en el grafico 7, a que todos los ejercicios del trienio
1974-1976 terminaran con pérdidas, alcanzando cifras crecientes que llegaron a los 694
millones de pesetas en el dltimo afio. El resultado inmediato de esta circunstancia fue
la interrupcion del ambicioso plan de inversiones previsto en mayo de 1974, durante un

lapso de dos afios.

Gréfico 7: Beneficios Netos (Millones de pesetas) y beneficios netos sobre cifra de negocios (%)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2016b).

Esta primera consecuencia provoco la demora en la ejecucion de los gastos de
capital previstos en mayo de 1974. En particular, la construccion de la tercera planta de
ensamblaje, que la compafiia habia elegido ubicar en Palencia, a 35 kildmetros de
Valladolid. La junta directiva increment6 el capital social en 540 millones de pesetas a
mediados de 1974, pero advirti6 que esta era solo la primera expansion y que se
necesitarian mas. No obstante, a finales del verano, la empresa enfrentaba problemas
significativos para obtener financiamiento de bancos espafioles e internacionales, lo que
empeoraba alin mas su escasez de efectivo. La empresa se vio obligada a cancelar las
inversiones de capital planificadas debido a las pérdidas reportadas en su estado de

resultados, lo que obligé a buscar formas alternativas de financiamiento. La suspension
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de su plan de crecimiento resulté en que FASA-Renault operara dentro de los limites de

su capacidad de produccion.

A mediados de 1975, se emitieron bonos por un valor de 2.5 mil millones de
pesetas, lo que significé el primer ingreso de recursos a largo plazo. Después de un
afio, una vez que la situacién se habia calmado, se realiz6 una segunda emision de
bonos de 5 mil millones de pesetas, la cual fue acompafada por una ampliacion del
capital social en 810 millones de pesetas que fueron cargados a la cuenta de ajuste. Sin
embargo, la construccion de la tercera planta no comenzd hasta finales de 1976,
momento en que la liberalizacion temporal de los precios y la disminucién de los
conflictos laborales generaron suficientes beneficios para optar por el

autofinanciamiento.

El importante estimulo que ofrecia para la competitividad externa fue una ventaja
del apreton de precios y costos. Los automdviles se volvieron mas baratos en el
mercado interno y en los mercados europeos. Como resultado, a finales de 1975, el
precio de venta de un R-5 al publico en Francia era un 20% mas alto que en Espafia.
Como podemos ver en el siguiente grafico 8 durante los dltimos tres afos, las
exportaciones de FASA-Renault experimentaron un aumento significativo, llegando a
posicionarse por encima de niveles necesarios para obtener beneficio de la declaracién
de industria de interés preferente pasando de una cifra de negocios del 13% a una del
23%.

Gréfico 8: FASA-Renault: Peso de las exportaciones sobre la produccioén y cifra de negocios (%)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2013).
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Durante el segundo trimestre de 1977, hay que destacar que la economia
espafiola experimentd un deterioro aun mayor que en los tres afios previos. Los Pactos
de la Moncloa concluidos en el otofio de 1977 dieron forma al programa economico del
primer gobierno elegido por sufragio universal desde la Segunda Republica, liderado
por el partido de centro-derecha Unién de Centro Democratico (UCD) de Adolfo Suarez,
quien fue secretario general del Movimiento Nacional del partido Unico franquista. Estas
medidas fueron acordadas por todos los grupos politicos con representacion en el
parlamento y se enfocaron principalmente en una estrategia de ajuste para reducir la
inflaciébn mediante la implementacion de reformas politicas y econémicas. En particular,
incluyeron una politica de limitacion monetaria y la limitacién del aumento de los salarios

reales y del gasto publico.

Las medidas de contencién lograron reducir la inflacion, aunque no disminuyo
por debajo del 15% hasta 1981 y del 10% hasta 1986. No obstante, el aspecto
desfavorable de las medidas fue la disminucion significativa en la tasa de crecimiento
econdémico anual, la cual disminuy6 por debajo del 1,5% hasta 1986 y se redujo a cero
en 1981. Una consecuencia inmediata de la estanflacion fue un colapso en la inversion,
lo que provoco una fuerte caida en la participacion de la fuerza laboral y la aparicién de
altas tasas de desempleo, que superaron el 10% a partir de 1980. Ademas de todos
estos problemas econdémicos, el 23 de febrero de 1981 se produjo el golpe de estado

gue generd mas inestabilidad en el poder politico del pais.

Hay que destacar que en el trabajo de Fernandez de Sevilla (2013) vemos que
FASA-Renault enfrentd esta época con una nueva administracién. Se incluyeron los
principales lideres de la empresa entre las victimas que recibieron los nimeros rojos.
En enero de 1976, Arturo Fierro renuncio libremente a todos sus cargos en el Consejo
y en el Comité debido a problemas de salud. José Luis Rodriguez-Pomatta asumio la
presidencia y continué ejerciendo como gerente. De acuerdo con lo informado, el recién
nombrado lider ocupaba su puesto de manera individual y sin ninguna conexién con el
Banco Ibérico, ya que habia renunciado a todos sus cargos en el Grupo. Medio afio
después, Ramon Hermosilla fue designado como vocal de los dos érganos maximos de

direccién como representante de las participaciones del banco de la familia Fierro.

La nueva administracién logré mucho. Durante los momentos mas dificiles de la
crisis, la empresa establecida en Valladolid consiguié aumentar su produccién en mas
de 100 mil unidades y las ventas de automéviles Renault en mas de 20 mil. La empresa
pudo retomar su capacidad productiva mediante el manejo de conflictos laborales y la
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reduccion del sistema de control de precios, lo que le permitié disponer de recursos
suficientes para la amortizacion de equipos. En consecuencia, FASA-Renault finalizo el

periodo como la compafiia lider en fabricacion y matriculaciones en Espafia (Grafico 9).

Graéfico 9: La distribucion de los vehiculos de turismo en Espafia por marcas (%)
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Fuente: Fernandez de Sevilla (2016b).

4 Modernizacion y crecimiento desde los afios 90 hasta la actualidad

En los ultimos afios, la incorporacion de Espafa a la Comunidad Europea ha
sido sin duda uno de los impulsores mas importantes para la modernizacién de la
economia espafiola. La integracion ha culminado un proceso de apertura que comenzoé
algunas décadas antes y se ha acelerado significativamente desde que se integré en
1986. Aungue, todo empez6 el 28 de julio de 1977, cuando Espafia solicité la adhesion
a las Comunidades Europeas, pero no se unié como miembro de pleno derecho hasta
enero de 1986. Mientras Espafia entraba en la UE de 1986 a 1989, el mercado de

automaviles espafiol experimentd un ciclo positivo.

La continuidad de las diferencias en los indices de inflacién y la posicion de la
peseta dentro de los limites establecidos, debido a una combinacion de politicas
desequilibradas, generé un gran interés por invertir en activos de corto plazo en pesetas.
Segun Fernandez de Sevilla (2007), el aumento del tipo de cambio efectivo real fue
costoso para la competitividad de algunos sectores expuestos a la competencia, sin
embargo, Renault logr6 mejorar su competitividad en comparaciébn con otras

compafias.
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Hay que destacar que a pesar de que se lograron algunos avances en la
disminucion de la inflacion, la politica presupuestaria, especialmente a partir de 1988,
adoptdé una postura excesivamente expansiva, lo que no ayud6é a disminuir los
desequilibrios provocados por un rapido crecimiento econémico con poca flexibilidad.
Esto dificulté la combinacién de los instrumentos de politica econdémica y oblig6 a la
politica monetaria a adoptar una postura muy restrictiva. Los salarios en las empresas
continuaron aumentando por encima de la productividad, lo que provocd un aumento
promedio anual del 7% en los costes laborales unitarios, cuatro puntos por encima de
la media de la UE (Malo de Molina, 2001).

En 1983, de los diez principales mercados de automoviles espafioles, siete eran
naciones europeas. Sin embargo, la incorporacion a la CE aumenté la ventaja de la
proximidad al mercado europeo, ya que, en 1996, nueve de cada diez clientes del
automovil espafol eran de la Union Europea. Los fabricantes de automoviles
aprovecharon la ubicacion hispana en la periferia continental. El proceso de
externalizacion de funciones que se describié se tradujo a un proceso de especializacion
productiva de las plantas en la fabricacion de modelos o sistemas especificos. Por esta
via, las compafiias de gran tamafio intentaron aprovechar mejor las economias de

escala en todo el continente (Catalan, 2000).

En Espafia, la crisis internacional de 1990-1992 se sinti6 suavemente debido a
los estimulantes efectos de los Juegos Olimpicos de Barcelona y la Exposicién
Internacional de Sevilla. Renault respondié al reducir los precios y aumentar los costos
de publicidad. En 1991, el Clio se presenté como la solucién mas efectiva para combatir
la estancacién. Sin embargo, la alegria de los Juegos Olimpicos fue seguida por una
prolongada resaca que duré hasta 1994. FASA-Renault logr6 aumentar su
competitividad dentro del Grupo Renault gracias a las varias devaluaciones de la peseta.
FASA fabricaba un tercio de todas las unidades del Twingo (450 unidades por dia,
mientras que la fabrica francesa en Flins fabricaba 850 unidades por dia) y su fabrica
de cajas de cambios fabricaba todas las cajas de cambios para ese modelo. Por otro
lado, en el cuadro 19 podemos ver que la fabrica de motores producia alrededor del 80
por ciento de los motores R-19, que debian entregarse a tiempo a la fbrica francesa de

Douai.

No obstante, FASA se vio obligada a ser mas competitiva para mantener su
posiciébn como principal centro industrial global de Renault. La depreciacidon sostenida
de la peseta durante la década de 1990 tuvo un impacto positivo en la competitividad
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de la filial espafiola. Sin embargo, FASA también tuvo que implementar un programa
estricto para reducir el tamafio de su fuerza laboral. Se estimé que habia alrededor de
7,000 empleados adicionales con una plantilla de alrededor de 20,000 empleados. La

estrategia para alcanzar esta disminucion se elabor6 completamente en Espafa.

En el trabajo de Espinel (2014) vemos que en la década de los 90, Renault opté
por cerrar cuatro de sus fabricas debido a la crisis en el sector automovilistico, donde la
oferta era mucho mayor que la demanda. La clausura de las fabricas en Billancourt
(Francia) y Vilvoorde (Bélgica) provoco una fuerte reaccion social en sus respectivas
naciones. En Francia, la situacién fue altamente conflictiva, mientras que, en Bélgica,
se tratdé de un verdadero drama humano. Sin embargo, la clausura de Montaje 1 en
Valladolid se realiz6 de manera gradual y ofrecié un plan atractivo para incentivar las
bajas voluntarias. No hubo una gran reaccion social debido a la nostalgia causada por
el cierre de la primera fabrica de Renault en Espafia hace 40 afios, un hito importante

en la historia de la empresa en el pais.

El plan de bajas voluntarias se implementé para personas de 58 afios en
adelante, lo que les permitié disminuir su fuerza laboral en 1,200 personas anualmente
desde 1993 hasta 1998, y la pérdida de poder adquisitivo fue cubierta por la empresa.
Al final del proceso, este programa permitié que la empresa se planificara de manera
adecuada. El plan resulté tan beneficioso que el director de recursos humanos de FASA
fue premiado como director de recursos humanos del Grupo Renault. Después de la
conclusion del plan, la competitividad en las fabricas espafiolas del Grupo Renault se
encontraba en su punto mas alto. Como resultado, podemos ver en el siguiente grafico
10 que la exportacion permitio que la produccién de la empresa volviera a crecer

después de haber estado estancada durante algunos afios.
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Gréfico 10: Produccion de vehiculos por FASA-Renault (Unidades)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

— 00 Total

Fuente: Fernandez de Sevilla (2007).

En los afios 90, la sucursal espafiola obtuvo una ventaja competitiva gracias a la
especializacién y a la reduccién de empleados. La depreciacién continua de la paridad
de la peseta también contribuy6 a la competitividad. No obstante, desde la entrada en
vigor del euro, se observa una disminucion en la cantidad de produccion destinada a
Espafia, lo que tiene un impacto en la funcion que desempefian las fabricas espafolas
en el Grupo Renault. La erosion de la competitividad espafiola en la industria automotriz
coincidié con la adopcién del euro. Durante la crisis de estanflacion y, particularmente,
durante la crisis de 1990-1995, la politica ayudé a mantener la ventaja competitiva

mediante una depreciacion significativa.

También hay que destacar el gran impulso que obtuvo la industria gracias a que
los fabricantes de automdviles Renault, de Francia, y Nissan, de Japon, tomaron el
acuerdo de fusionarse en 1999, convirtiendo a la compafiia gala segun Espinel (2014)
en duefia del 36,8 % del capital de Nissan, que mas tarde aumentaria hasta alcanzar el
44%. Debido a que se trataba de un intercambio de acciones, no se podia referir a una
compra directa, sino a una alianza fundada en un intercambio igual de acciones. Como
resultado, Renault obtuvo el 44% del capital, mientras que Nissan obtuvo el 15% de
Renault. Esta alianza les permitié crear el cuarto mayor grupo automovilistico del
mundo, con una capacidad de produccion de 4,8 millones de vehiculos y una mejora de

competitividad urgente.

Gracias al acuerdo, Nissan, el segundo fabricante de automdviles en Japon,
pudo hacer frente a deudas consolidadas de alrededor de 2 billones de yenes (16.666
millones de ddlares). Segun el acuerdo alcanzado, Renault compré 605.000 millones de
yenes (5.041 millones de délares) en nuevas emisiones de titulos de Nissan y de su filial
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fabricante de camiones, Nissan Motor Diesel. La cuantia convirtié a Renault en el primer
accionista de Nissan y le otorgd el poder de voto en las decisiones estratégicas (El
Mundo, 1999). Su éxito conjunto se debio principalmente a la complementariedad de los

productos que ofrecian.

La industria automovilistica, considerada como la base de la industria espafiola,
fue la Ultima pieza que comenzé a declinar en nuestro pais con el inicio de la crisis
iniciada en 2007. Podemos afirmar que, para la mayoria de las familias espafiolas, el

automavil es la segunda inversién mas importante después de la vivienda.

La disminucién de las ventas de vehiculos se debié principalmente a la
disminucién de los mercados europeos, donde Espafia exporta la mayor parte de sus
productos, lo que provoc6 una disminucién significativa en la produccion de vehiculos.
Ademas, esta situacion también fue un claro resultado de la crisis que Espafia comenzo
a desarrollar durante estos afios. Segun Dominguez y Lopez (2011) podemos ver que,
durante el periodo comprendido entre junio de 2007 y diciembre de 2009, nuestro pais

experimentd una disminucién en la némina neta de ocupados en 1.721.400 personas.

A pesar de gue el crecimiento de la poblacion activa se habia detenido debido al
freno de las decisiones de participacion en el mercado de trabajo, las mencionadas
pérdidas de empleo provocaron un aumento significativo de las tasas de paro. En
Espafa, el indice de desempleo se increment6é drasticamente, pasando del 8,3 por
ciento en 2007 al 18 por ciento a finales de 2009. Al final del afio, Espafia tenia
4.326.500 personas desempleadas, lo que representaba un aumento de 2,5 millones en

comparacion con el inicio de la crisis.

Las familias, no podian pagar el costo total de un automovil al contado debido a
la disminucion de los ingresos y el aumento del desempleo. La financiacion ofrecia una
manera de distribuir el costo a lo largo del tiempo, lo que hacia que los pagos mensuales
fueran mas faciles de controlar, ademas de esto, muchos bancos bajaron los tipos de
interés y muchas companiias de automoviles ofrecieron diferentes promociones y formas
de financiacion para hacer mas atractiva la compra a plazos. Pero afectadas por la crisis
del desempleo y obligadas a mantener altos niveles de deuda, vieron una disminucion
en su bienestar financiero y patrimonial, ademas de un agotamiento de sus fuentes de
liquidez. Esto llevé a los grupos mas afectados por la crisis a incumplir los compromisos

de pago adquiridos con las instituciones bancarias. Las compafias enfrentaron
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problemas similares debido al colapso de sus niveles de produccion y ventas, debido a

la falta de demanda y la falta de perspectivas de mejora en el corto plazo

También hubo una fuerte inversion en publicidad, segin Bonales y Mafias
(2021), desde el afio 2007 al 2012, donde la industria de la automocion fue la que mas

invirtié en publicidad.

Es por esto por lo que en 2013 comenz6 la renovacion de la produccién de
automéviles. Con un aumento del 9,3%, se produjeron 2.163.338 vehiculos, de los
cuales el 87 % fueron exportados. Espafia permanecié en la 122 posicion a nivel global
y en la 22 posicién en la Union Europea. También se produjeron 1.819.317 motores y
825.928 cajas de cambio por parte de los fabricantes instalados en Espafia (ANFAC,
2013). Ademas, las cifras de inversién en publicidad automovilistica aumentaron mas
en 2017 y 2018, pero la inversion total siguié siendo estable. En el caso de Renault-
Nissan, alianza que a continuacion desarrollaremos, ocup6 el tercer puesto de estas

inversiones.

En resumen, la crisis tuvo un impacto muy importante en el sector automovilistico
espafol. La demanda de vehiculos se vio afectada negativamente por la disminucién
del consumo y el nivel de empleo, lo que provocé una disminucion en la produccion,
cierre de concesionarios y la necesidad de cambios en el personal de las empresas del
sector. EI aumento del desempleo en la industria automotriz y la necesidad de
implementar medidas para hacer frente a la crisis econémica reflejaron esta situacion,
y a pesar de las mejoras registradas en los ultimos afios, la industria automotriz

espafiola sigue experimentando los efectos a largo plazo de la crisis.

También la propia asociacion Renault Nissan, adquiri6 en 2010 alianzas o
compromisos con terceros, como en el caso de la alianza entre Renault y Nissan con
Daimler. A través de este acuerdo, la Alianza Renault Nissan se convirtié en la capital
de Daimler con un 3,1%, mientras que Daimler adquirié el 3,1% del capital de Renaulty

el 3,1% del capital de Nissan.

Hay que destacar que en 2017 se unid a este acuerdo la empresa Mitsubishi
Motors, fortaleciendo asi la conexion entre las tres empresas. Aunque antes de esto, en
2016, Renault, Nissan y Mitsubishi Motors se encontraban entre los cuatro principales
grupos automotrices a nivel mundial y es entonces cuando Nissan Motor adquirié antes

del anterior acuerdo una participacion del 34% en Mitsubishi Motors el 20 de octubre de
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2016. En el cuadro 11 vemos como quedaria explicado las participaciones de cada

empresa:

Cuadro 10

RENAULT-NISSAN B.V. MITSUBISHI
ALLIANCE BOARD 50% gy NISSAN B “\irops

F 9

| 15% R
Fuente: Archive (2017).

La union entre Renault y Nissan le permitié a Mitsubishi Motors aprovechar la
experiencia y los recursos compartidos, y Renault y Nissan obtuvieron acceso a la
tecnologia y los mercados de Mitsubishi, especialmente en Asia. Convirtiéndose asi en
uno de los mayores grupos automotrices del mundo, con capacidades de fabricacion,
economias de escala y capacidades tecnoldgicas para producir vehiculos que

satisfagan la demanda de los clientes en todos los mercados y segmentos del mundo.

En el siguiente cuadro de 2016 podemos ver que la alianza los llevé a estar entre
las compafiias con méas ventas de vehiculos turismos del afio.

Cuadro 11: 2016 Sales results (million units)

1 VAG 10.13
2 TOYOTA 10.01
3 Gm 9.96
a RENAUEE}I‘\IZI_S.E.JJ‘IEI 9.96
5 HYUNDAI-KIA

6 FORD

7 NISSAN

8 HONDA

FCA 4.72

10 RENAULT
11 PSA
12 SUZUKI 2.86
13 DAIMLER
14 BMW
15 MAZDA

MITSUBISHI
MOTORS

Fuente: Archive (2017).
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Siendo Estados Unidos y China los lugares donde mas ventas consigui6 esta

alianza.

También con el fin de internacionalizarse en 2013 se inicié la colaboracion
estratégica entre Renault y Dongfeng Motor Corporation que tuvo un impacto
significativo en el mercado automotriz chino y en las operaciones globales de Renault.
Este acuerdo surgié con el propésito de aprovechar el aumento del mercado de
automoviles en China y aumentar la presencia de Renault en el pais ya que como
podemos ver en el siguiente cuadro 13 se trataban de los lideres en produccion de
vehiculos.

Cuadro 12: Principales paises productores 2013

Pais/ 2012 %13/12
China 19.271.808 22.116.825 +14,8%
USA 10.332.626 11.045.902 +6,9%
Japén/Japan 9.943.077 9.630.070 -3,1%
Alemania/Germany 5.64%.260 5718.222 +1,2%
Corea del Sur/South Korea 4.561.766 4.521.429 -0,9%
India 4174713 3.880.938 -7,0%
Brasil/ Brazil 3.402.508 . 3.740.418 +9,9%
Méiico/Mexl'co 3.001.814 3.052.395 +1,7%
Tailandia/Thailand 2.429.142 2.457 057 +1,1%
Canadé/ Canada 2.463.364 2.37%.806 -3,4%
Rusia/Russia 2.233.103 2.175.311 -2,6%
Espaﬁa/Spul'n 1.979.179 2.163.338 +9,3%
Francia/ France 1.967.765 1.740.000 -11,6%
Reino Unido/ United Kingdom 1.576.945 1.597.433 +1,3%
Indonesia 1.065.557 1.208.211 +13,4%

Fuente: ANFAC (2013).

DRAC (Dongfeng Renault Automotive Company), una empresa conjunta
dedicada a la produccién y venta de vehiculos en China se establecié como resultado
de esta asociacion de forma igualitaria porque la ley prohibe a Renault tener mas del
50% de la empresa. Por un lado, mientras que Dongfeng aporté su amplio conocimiento
del mercado chino y su sélida red de distribucion, Renault aportd su experiencia en
disefio, tecnologia y calidad de fabricacion. Ese mismo afio la colaboraciéon consiguié

vender algo mas de 30.000 coches en China (Motorpasion, 2013).

En pocas palabras, el acuerdo establece que Renault y Nissan compartiran
tecnologia con Dongfeng, lo cual se rige a la ley china. La mayoria de las empresas han
firmado acuerdos de este tipo, ya que este pais es el primer mercado automovilistico

del mundo. Desde hace afios, Dongfeng ha colaborado también con PSA Peugeot
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Citroén. Ademas, a pesar de enfrentarse a obstaculos como la intensa competencia en
el mercado chino y los cambios en las politicas gubernamentales relacionadas con las
emisiones y los vehiculos de nueva energia, la asociacién ha colaborado para superar

estos desafios y consolidar su posicién en el mercado.

Debido a estas situaciones y las inversiones en publicidad tras superar la crisis
podemos comprobar por ejemplo en el informe anual de 2016 del ANFAC como Renault
se trataba de la marca con méas vehiculos matriculados del mercado con 90.504
matriculaciones, seguida por Opel y por Peugeot. Ademas, Castilla y Le6bn mantuvo su
posicién de lider como centro productor de vehiculos por comunidades autbnomas, lo
gue equivale al 21,3% del total nacional. Y el mercado espafiol ocupaba la primera
posicién en el ranking europeo de fabricantes de vehiculos comerciales, la segunda
posicion entre los fabricantes de datos estadisticos de la UE y el mundo del turismo en
Europa y la octava posicion a nivel global (ANFAC, 2016).

Desde hace afios, Renault ha sido uno de los principales fabricantes del pais.
En Espafa, Renault fabrica actualmente mas de 500.000 vehiculos, mas de 1.500.000
motores y mas de 1.000.000 de transmisiones. En Valladolid se elaboran los modelos
Renault Twizy y Captur, ademas de los motores para la asociacion con Nissan, mientras
gue en Palencia se elaboran los modelos Renault Mégane y Kadjar, a la espera de una
nueva estrategia industrial, y en Sevilla se elaboran las transmisiones para la alianza

Renault-Nissan.

Por dltimo, centrdndonos en la integracién de las energias eléctricas por parte
de muchas compafiias en los mercados automovilisticos actuales hay que destacar el
caso de esta empresa ya que una muestra de su adaptacion e innovacion a la actualidad
son sus nuevos vehiculos eléctricos. EI mercado espafiol de vehiculos eléctricos fue
afectado especialmente por el Renault Zoe. Este modelo ha ayudado a democratizar el
vehiculo eléctrico desde su lanzamiento en 2012, ofreciendo una opcion atractiva y
accesible para los consumidores interesados en la movilidad sostenible. Ademas, la
produccion del Renault Zoe en Flins, Francia, destaca su papel en la industria automotriz

europea.

La influencia del Renault Zoe en Espafa se puede ver en su popularidad como
uno de los vehiculos eléctricos mas vendidos en Europa. Su actualizacion de 2020 lo
consolidé como una opcién atractiva, manteniendo su tamafio compacto y ofreciendo

una mayor autonomia, lo que lo hace ideal para el uso urbano especialmente.
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Segun el articulo publicado por la marca el 16 de enero de 2020, fue el vehiculo
eléctrico 100% y cero emisiones mas vendido en Espafia desde su lanzamiento en 2013,
superando las 5.000 unidades vendidas y siendo el pionero de la movilidad sostenible
al alcance de todos.

llustracion 3: Renault Zoe

__

Fuente: Renault.es

También debemos destacar el modelo Scenic, nombre que proviene de Safety
Concept Embodied in a New Innovative Car, ya que, en Europa, se otorga el galardon
Coche del Afo, el cual ya se otorgd al primer Renault Scénic en 1997, vehiculo que
revoluciond el concepto de automovil familiar y marco el inicio de la época dorada del
monovolumen, pero es que este 2024 el Renault Scenic E-Tech 100% eléctrico, ha sido
elegido coche del afio. Ademas, Renault se ha planteado la meta de alcanzar la
neutralidad en carbono en Europa para el afio 2040 mediante la implementacion de
tecnologia eléctrica accesible para todos (Renault, 2024).

llustracion 4: Renault Scenic E-Tech

Fuente: Renault.es

FASA-RENAULT y el desarrollo automovilistico en Espafia durante la segunda mitad del siglo XX
Parra Sanchez, Marcos

51



FACULTAD 5; COMERCIO
™ 1 3

Ulecirpe dad iy Valladolld

Por estos motivos en los ultimos afios han desarrollado su innovacion y eficacia
energética en los ultimos vehiculos y hoy en dia, es el Unico actor de la industria del
automovil que ha construido un ecosistema circular industrial y comercial completo
llamado Refactory. Este programa que podemos encontrar en la web de Renault Espafa

(2024) se divide en otros cuatro que dan una nueva vida a los vehiculos de la marca:

El primero de estos cuatro es el de Re-Trofit que aprovecha que el comercio de
articulos de segunda mano esta en pleno crecimiento debido a la preocupacion por el
medio ambiente y la aparicion de nuevas formas de consumo. Para avanzar en esta
direccién, combinan conocimientos especializados para mejorar la vida util de los
vehiculos y sus usos. Con el fin de mantener los recursos al administrar de manera

efectiva los flujos de reutilizacién de componentes y materiales en el mismo lugar.

El segundo es Re-Energy, su objetivo es implantar en una planta Sevilla para
mejorar la recoleccién de baterias de automdviles para su reutilizacion y desarrollar
sistemas de almacenamiento portatiles o moviles a partir de 2023. Esto incluira la
reparacion de baterias de vehiculos en funcionamiento, la creacion de aplicaciones para
la segunda vida de modulos que ya no son Utiles para el vehiculo, pero pueden usarse

para el almacenamiento estacionario de energia y la gestion al final de su vida util.

La tercera es Re-cycle dedicada a la optimizacion de recursos ya que, seguin
las regulaciones, la industria de automdviles en Europa cuenta con altas tasas de
reciclaje y valorizacion de los vehiculos al final de su vida atil (VHU), y en comparacion
con otros sectores, utiliza una gran cantidad de materiales reciclados en sus nuevos

productos.

Y por ultimo Re-Start porque promovera e identificara nuevas iniciativas que
permitan la innovacién en economia circular y el desarrollo de nuevas competencias.
En colaboracién con la factoria francesa de Flins, el Centro I+D+i de Valladolid, varios
socios, startups y centros universitarios, ademas como mencionamos anteriormente
Refactory Sevilla creard un entorno abierto que permitira acelerar la investigacion y

capacitacion sobre la movilidad del futuro (Renault Espafia, 2024).

En los ultimos afios podemos observar que en los documentos de la empresa
publicados el 2 de enero de 2024 que Renault se ha posicionado como la segunda
marca mas vendida en Espafia en 2023, después de tener la mejor posicion en el
ranking de los ultimos cinco afios (turismos + comerciales ligeros) y posicionarse como

la marca que mas crece de las diez que lideran el mercado espafiol en mayo y junio con
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unas cifras indican un aumento del 30% en las ventas en un mercado que crece un 17%.
En el documento emitido el 17 de octubre de 2023 por la empresa pudimos ver que las
ventas globales de la marca Renault alcanzaron las 356.747 unidades en el tercer
trimestre de 2023, un aumento significativo del 11 % en comparacion con el tercer
trimestre de 2022. Renault habia vendido 1.128.885 vehiculos durante los nueve
primeros meses del afio, un 11 % mas que en el mismo periodo de 2022.

Cuadro 13: Total ventas VP (turismos)+ VU (vehiculos comerciales ligeros)

Acumulade fin septiembre*

2023 2022 % variacién
RENAULT
VR B47.481 780744 +9
VU 281,404 2325606 +21
VP +VU 1.128.885 1.013.310 +11

Fuente: Renault.es, Comunicado del 17 octubre (2023).

Ademds, Renault se encuentra en el TOP 3 del mercado electrificado (HEV +
PHEV + EV) llegando a matricular 18.408 unidades durante 2023, debido a su apuesta
pionera por la electrificacion desde hace mas de 12 afios y por vehiculos como el
anteriormente mencionado Scenic E- Tech (ya en 2024). Por ultimo, hay que destacar
que la empresa continda liderando el mercado de vehiculos comerciales ligeros por
segundo afio consecutivo registrando 27.894 unidades, lo que equivale a una cuota de
mercado del 19,3%. Esto indica un aumento de la penetracién de 3,5 puntos y es

también la marca con el mayor crecimiento.

5 Conclusiones

Desde su llegada a Espafa, Renault ha tenido una historia de éxito y progreso
constante. La empresa ha dejado una marca imborrable en la industria automotriz

espafola desde sus inicios en la década de 1950 hasta la actualidad.

La apertura de su primera planta de produccién en 1951 fue uno de los mayores
hitos de Renault en Espafia, la empresa no solo impulsé la economia de la zona al
construir su fabrica en Valladolid, sino que también establecié las bases para una
industria automotriz préspera y competitiva en Espafia. Renault comenzé a operar en
Espafa, iniciando una relacién exitosa que ha durado décadas. Desde entonces, la
empresa ha sido pionera en la introduccion de tecnologias innovadoras y modelos
icdnicos como la fabricacion del primer Renault 4 que significo el inicio de la produccion
en serie y establecié una base soélida para el desarrollo posterior, ademas para satisfacer

la creciente demanda interna de vehiculos, FASA ampli6 sus instalaciones y su
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capacidad de produccion durante los afios. Destacando la inauguracién de la planta de
Palencia en 1965 lo que se tradujo en un aumento de la produccion y mejoras de

eficiencia y calidad en la fabricacion de vehiculos.

FASA-Renault enfrentdé muchos obstaculos en su trayectoria. En 1989 la
empresa se consolida como Renault Espafia y lleva a cabo un proceso de
modernizacion sobre todo en las plantas de Valladolid y Palencia donde se mejoran las
lineas de produccion y adoptan nuevas tecnologias ademas se implantan nuevos

modelos como el actual conocido Renault Megane o el Clio.

La empresa ha experimentado crisis y desafios a lo largo de su vida, como
conflictos laborales y crisis econémicas que afectaron al pais. Estos desafios pusieron
a prueba la fortaleza y la capacidad de adaptacion de la empresa, pero también

ofrecieron oportunidades para fomentar el cambio y la innovacion.

A pesar de las dificultades, FASA-Renault logré mantenerse firme y avanzar a lo
largo de los afios, demostrando su compromiso inguebrantable con la calidad y la
excelencia, ganandose la confianza y lealtad de los clientes en toda Espafa. Ademas,
con el lanzamiento de una multitud de modelos que han definido la cultura automotriz

espafiola, la empresa ha liderado la industria en términos de innovacion.

La presencia de Renault en Espafia ha estado marcada por su compromiso con
la sostenibilidad y la responsabilidad social corporativa, siendo esta Ultima una de sus
caracteristicas mas destacadas. La compafiia ha llevado a cabo iniciativas innovadoras
en cuanto a la eficiencia energética y la disminucién de emisiones, demostrando su
compromiso con un futuro mas verde y sostenible. Hay que destacar sus nuevos
modelos de coches eléctricos, haciendo mencién del Renault Zoe, ademéas de sus
mejoras como empresa en digitalizacion, conectividad, inversiones en investigacion y
desarrollo y por dltimo pero no menos importante el mantenimiento de una
responsabilidad social corporativa. Con esta evolucién la empresa ya no solo se
consolido como una de las mejores en Espafia si no también en el mercado automotriz
global llegando a crecer en este mismo gracias a estrategias como la alianza con la

empresa automovilistica Nissan y mas tarde con Dongfeng.

En resumen, la historia de Renault en Espafa se caracteriza por el logro, la
innovacién y el compromiso con la excelencia. La empresa ha superado obstaculos,
alcanzado nuevos puntos de referencia y ha dejado una marca duradera en la industria

automotriz espafiola a lo largo de los afios. Renault esta preparada para seguir liderando
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el camino y marcando el ritmo en los afios venideros, con una vision enfocada hacia el

futuro.
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