ELS BONS RESULTATS DE LA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA ESPANYOLA

A tota maquina

Durant el 1987 la demanda interna d’automobils ha crescut
extraordinariament. Amb tot, els més beneficiats amb
aquest fet han estat els vehicles d'importacié les vendes
dels quals van créixer el 100% I'any passat. Els fabricants
espanyols es troben entre I'euforia d’haver sortit de la crisi
i la incertesa del futur.

Antoni Canyis

si hi ha un sector de ’economia es-
panyola que en aquests moments
trenqui la imatge tradicional d’una in-
dustria escarransida i endarrerida res-
pecte a I’exterior, aquest és I’automo-
bilistic. La industria de I’automobil de
I’Estat espanyol se situa en el quart lloc
a nivell europeu pel que fa a la produc-
cio, després d’Alemanya Federal,
Franca i Italia. I el quart lloc del mon
en exportacié d’automobils, darrere
del Japd, Alemanya i Franca. El sec-
tor s’ha situat el 87 com a lider expor-
tador de la industria espanyola amb
unes vendes a I’estranger superiors als
700.000 milions de pessetes.
D’aquest fet, pert, se n’ha de mati-
sar la transcendéncia amb la dada que
totes les marques que compten amb fa-
briques a I’Estat espanyol son foranes
i la produccid es limita als models de
gamma baixa. En la divisio internacio-
nal del treball en el sector europeu de
I’automobil, a la peninsula li ha tocat
fer el treball brut, mentre que el dis-
seny, la tecnologia i el mercat amb ma-
jor poder adquisitiu continuen estant
al centre d’Europa. No cal dir que
mentre ¢l nivell de desenvolupament
técnic i de productivitat de les facto-
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ries espanyoles és similar a I’europeu,
els costos salarials continuen sent més
baixos que a la majoria dels altres pai-
S0S.

El mercat automobilistic espanyol va
tenir el seu moment més algid a mit-
jans dels setanta. Concretament, el
1977 es van vendre més de sis-cents mil
cotxes. Pero des d’aquell moment la in-

dustria de I’automobil ha hagut de pen-
sar quasi exclusivament en el mercat
exterior davant d’una demanda inter-
na que no ha fet més que caure any re-
re any.

No ha estat fins deu anys després del
77 que s’ha aconseguit superar la xifra
de cotxes que es van vendre llavors.
Durant el 87 s’ha confirmat que quan
les coses van bé econdOmicament, el pri-
mer signe n’és la decisié de comprar un
cotxe nou. L’any passat es van vendre
a I’Estat espanyol 860.815 cotxes nous,
amb un creixement de la demanda del
33% respecte al 86. Un récord que ha
arribat de la ma de la important estre-
bada que ha donat el consum intern
durant aquest any i també de la possi-
bilitat d’accedir a cotxes d’importacio
amb uns aranzels més baixos que fins
ara.

Aquest aspecte ha estat especialment
important, ja que, si I’any passat va ser
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A I'Estat espanyol només es fabriquen els models de la gamma baixa.
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un any extraordinari pel que fa la ven-
da d’automobils de turisme, els que se
n’han beneficiat més han estat els cot-
xes fabricats a I’estranger.

Del total de vendes, uns 650.000 cot-
xes van ser de fabricacio espanyola,
mentre que 108.000 van ser d’impor-
tacid. Aixd suposa que tot i que les
vendes d’automobils fets aqui s’han in-
crementat un 28% respecte al 86, no
s’ha fet sind tornar als nivells que es-
taven fa deu anys. La resta de vehicles
de turisme que s’han venut soén d’im-
portacid, cosa que suposa doblar la xi-
fra dels que es van vendre el 86. Si bé
cal dir que la majoria de cotxes impor-

ternacional reunida a Ginebra la im-
portant acollida del model Ibiza, que
ha augmentat les vendes I’any passat
un 46%, i del qual quasi un 60% es ven
fora de I’Estat espanyol.

Pero els resultats en exportacid més
espectaculars els ha tingut Citroen, que
ha augmentat les exportacions més del
75% respecte al 86.

Citroen ha estat durant el 87 també
la marca que proporcionalment ha
augmentat més les vendes al mercat es-
panyol, un 69%, encara que continua
tenint només una part molt petita del
repartiment del mercat que no arriba
al set per cent,
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'E/ model Ibiza ha augmentat les vendes un 46%.

tats els han venut les mateixes marques
que tenen fabriques a I’Estat espanyol
per completar I’oferta que donen amb
els cotxes que fan aqui, cal veure tam-
bé que aixd ha anat en detriment d’una
balanca comercial espanyola que cada
vegada és més deficitaria.

En el capitol importador, el que ha
sortit més beneficiat dels bons resultats
de I’any passat ha estat FIAT, que ha
passat de no tenir representacid en el-
mercat espanyol després de sortir de
SEAT a vendre més de 35.000 cotxes
de la seva marca, amb un creixement
I’any passat del 133%. L’&xit evident
a I’Estat espanyol del Fiat Uno n’ha
estat la principal causa.

Pel que fa les exportacions, el lider
va ser ’any passat SEAT, amb 241.434
vehicles venuts a fora —un 22,4% més
que ’any anterior— de la ma de I’&xit
a tot Europa del model Ibiza. El pre-
sident de Wolkswagen, Carl H. Hahn,
destacava recentment fent balang dels
resultats del grup davant la premsa in-
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Perod, només Ford i General Motors
s’han apuntat també al carro de la re-
cuperacio del mercat espanyol amb
creixements de vendes per sobre del
creixement del conjunt del mercat i per
tant fent-se amb una quota de mercat
millor que la que tenien. La resta de
les marques espanyoles, agrupades a la
patronal del sector Anfac, han crescut
per sota de la mitjana, i per tant han
hagut de cedir terreny en el mercat:
Fasa-Renault, tot i ser encara la mar-
ca que més ven a I’Estat espanyol ha
passat d’ocupar el 26,7 per cent del
mercat a tenir-ne només el 23%, SEAT
passa del 18,9 al 17,1 i Peugeot-Tal-
bot de I'l1,4 al 11,3, La quota
de mercat que perden aquestes mar-
ques és ocupada principalment pels ve-
hicles d’importacio, que han passat de
representar el 8,7% de les vendes al
mercat espanyol, al 12%.

Si bé sembla que s’hagi sortit de la
crisi dels dltims anys pel que fa a ven-
des, no tots els fabricants han acabat

de superar situacions d’endeutament
que arrosseguen des de fa anys, i al-
guns ni tan sols han aconseguit encara
fer rendible el negoci. Tot i que la in-
dustria automobilistica espanyola ha
reduit durant la década dels vuitanta
les plantilles en quasi 19.000 persones,
els deficits d’explotacid i les dificultats
de gestio durant els ultims anys enca-
ra pesen sobre el sector. SEAT, per
exemple, tot i els bons resultats que ha
obtingut I’any passat, ha tancat I’exer-
cici amb pérdues superiors a les que
s’esperaven, unes pérdues que han aga-
fat desprevinguts fins i tot els respon-
sables de Volkswagen. La gestio de la
firma alemanya sobre SEAT no acon-
seguira que aquesta doni beneficis fins
I’exercici del 88. Fasa-Renault, per la
seva banda, té actualment un endeuta-
ment de més de 139.000 milions de pes-
setes i ha vist com es reduien les expor-
tacions durant I’ultim any precisament
perque eren cobertes per la casa mare
francesa, que encara no ha resolt to-
talment la situacio de crisi en que esta
immersa.

Hi ha també altres dificultats de ca-
ra al futur. Espanya té encara un IVA
pels cotxes superior al que es paga a la
resta dels paisos comunitaris: un im-
post del 33%, que és el mateix que
s’aplica als abrics de pells o les embar-
cacions de luxe. I d’altra banda, hi ha
deficiéncies en la xarxa viaria que di-
ficulten I’expansio del parc mobil, fins
a nivells similars als europeus, com sén
la falta d’autopistes o les dificultats de
circulacié cada vegada més importants
a les grans ciutats: Valéncia, Barcelo-
na i Madrid en s6n exemples clars.

Els fabricants, amb tot, es mouen
entre la serenitat i I’optimisme a I’ho-
ra d’afrontar el futur. Aixi, I’Anfac
(Assocciacié Espanyola de Fabricants
d’ Automobils) preveu que el mercat es-
panyol creixi encara al voltant d’un
10% durant I’any vuitanta-vuit. Pro-
va d’aquesta incertesa és la falta de de-
cisio a I’hora d’emprendre passos en-
davant. Volkswagen, que posseeix el
75% del capital de SEAT, té previst in-
vertir a I’Estat espanyol 450.000 mi-
lions de pessetes en els proxims anys.

Entre els objectius del pla d’inversions
de SEAT hi ha el trasllat de la factoria
que actualment té aquesta empresa a
la Zona Franca de Barcelona, a Mar-
torell, on ja hi ha una altra factoria de
SEAT. Aquesta nova fabrica, en un
primer moment estava previst que es-
tigués en funcionament el 1992, pero
les previsions inicials han canviat i els
directius de SEAT han allargat el ter-
mini de posada en marxa al 1995.
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La versid oficial que explica aquest
ajornament és que les noves inversions
anirien a cavall de la substitucié dels
actuals Madlaga, Marbella i Ibiza per
nous models i precisament 1’éxit obtin-
gut per I’'Ibiza a tot Europa feia menys
necessaria la seva substitucio a curt ter-
mini. D’aix0, se’n desprendria la pos-
sibilitat de postposar la data limit de
realitzacio de les inversions pel que fa
a una nova cadena de muntatge a Mar-
torell.

Altres fonts han relacionat aquesta
decisio amb la lentitud amb qué SEAT
esta sortint de la crisi. En tot cas, la no-

va factoria suposara una especialitza-
cio de la marca espanyola en les feines
de muntatge, mentre que la construc-
cio de components, motors, etc., cada
vegada d’una tecnologia més avanca-
da, es reserva a la marca alemanya.
Aquesta és una tendéncia a la qual es
veuen abocats la major part dels fabri-
cants espanyols dins d’estratégies d’ac-
tuacié internacional de cada firma: la
especialitzacié en diversos processos i
I’estandarditzacié dels components.
Una tendéncia en queé la industria es-
panyola té tots els nimeros perqué li
toqui el pitjor paper.

EL CANVI DE MERCATS EN EL SECTOR CERAMIC BANDEJA CASTELLO

crepuscle d’un port

La manca de linies regulars i de calat sén |'origen de la
decadéncia economica del port de Castell6 en un moment
marcat pels canvis de mercat i per la millora d’altres
ports valencians.

Albert Vicent

1 port de Castello s’acosta al cap de
la deécada envoltat d’una certa sen-
sacié de crisi infranquejable. Artéria
nartural d’exportacid, la seua darsena
és cada vegada més buida, mentre els
ports de Valéncia i Tarragona augmen-
ten de trafici el de Sagunt estd a punt
de congixer una transformacié pro-
funda.

Les dificultats no s6n subjectives,
sOn elevades per la cruesa de les dades:
si el 1984 van eixir del port castellonenc
del Grau 1.200.000 tones de merca-
deries, el 1987 tan sols ho van fer
870.000. El 1979 es van carregar 16.000
contenidors, xifra que va davallar als
11.000 el 1983 i es va quedar en un pa-
tétic testimoni de 133 el 1986. La situa-
cio del port de Castelld, perd, contrasta
amb la realitat economica de les co-
marques maritimes del nord del Pais
Valencia, on el mercat citricola i la in-
dustria ceramica haurien de ser sufi-
cients per donar vida a les instal-lacions
portuaries.

S’estima que 50.000 tones de taron-
ges podrien ser embarcades cada any,
perd en son moltes menys. Quant al
sector ceramic, les xifres també sorpre-
nen. Segons un estudi dela Cambra de
Comerg¢, Industria i Navegacio de Cas-
tello, al voltant d’un 75 per cent de les
empreses taulelleres exporten per via
maritima entre el 50 i el 100 per cent
dels seus productes. No obstant, tan
sols el 20 per cent embarca a Castelld
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el 50 per cent de les seues exportacions,
mentre el 70 per cent de les fabriques
envien el mateix percentatge a través
del port de Valéncia. La conclusi6 és
evident: els empresaris prefereixen el
port de Valéncia al de Castell6 a I’ho-
ra de realitzar les seues exportacions.

La clau d’aquest favoritisme estd en
el canvi de mercats detectats al sector
ceramic, tradicionalment acostumat a
vendre als paisos nord-africans. A pe-
sar de tot, Liban, Iran i Irak passen per
moments dificils i la seua economia de
guerra no és compatible amb les grans
compres. D’altra banda, des del con-
tencios del gas, Algéria ha deixat
d’abastir-se a I’Estat espanyol, al
temps que Libia ha deixat de pagar les
importacions que realitza. Tan sols res-
ten Egipte i Arabia Saudita, amb unes
economies ressentides per la baixada
constant dels preus del petroli.

La repercussio ha estat immediata:
el 1983 eixiren de la darsena de Caste-
116 288.000 tones de productes ceramics
mentre I’any passat tan sols ho van fer
95.000. Les empreses del sector han

S’estima que 50.000 tones de taronges podrien ser embarcades cada any a Castello.



