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CHINA. UN MODELO
DE CRECIMIENTO
CON OFERTA
ILIMITADA DE

MANO DE OBRA

Gumersindo Ruiz
CAMARA DE COMERCIO DE MALAGA,

El libro: China.Un modelo de crecimiento con oferta
ilimitada de mano de obra, presenta una interpreta-
cién de la economia de este pais, a partir de las te-
orias del Premio Nobel de Economia (1979), Arthur
Lewis, quien se ocupd del desarrollo de las economi-
as mediante lo que llamd «un modelo de creci-
miento con oferta ilimitada de mano de obra». La
aplicacion de estos estudios permite comprender la
estrategia china de dar empleo a un gran nimero de
frabajadores y su impacto sobre el tipo de cambio,
los precios al consumo y las materias primas, o sobre
los salarios considerados globalmente.

El libro ha sido editado por la Cdmara de Comercio
de Mdlaga en su empeno por ofrecer a los empre-
sarios reflexiones y herramientas que les ayuden en su
quehacer diario.

El objetivo del libro es comprender el comporta-
miento de los responsables politicos y de la econo-
mia de ese pais, a través de andlisis, informacion y
percepciones sobre cuestiones financieras, y de ti-
po de cambio, asi como de estrategia empresarial,
Asimismo, plantear cuestiones estratégicas y de mds
largo plazo, analizando las posibilidades que ofrece
y los retos que se plantean para los que, directa o in-
directamente, tengan a este pais entre sus objetivos.

El libro es Util desde tres perspectivas. Para la empre-
sq, porque ayuda a entender las claves del compor-
tamiento de la economia china, y con ello como
punto de partida para elaborar estrategias de inver-
sion. Igualmente, los estudiosos de la economia glo-
balizada encontrardn ideas y explicaciones en torno
al sistema financiero y los flujos infernacionales, asi co-
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mo sobre fendmenos econdmicos actuales como la
deflacion, los bajos fipos de interés, la presidn sobre
las materias primas, la reduccion de los salarios fren-
te a los beneficios, las contradicciones entfre una si-
tuaciéon de bajo crecimiento en Europa y el buen
comportamiento de las grandes empresas. Y en ter-
cer lugar, puede inspirar un andlisis Mas riguroso y for-
mal de estos mecanismos, enlazando con los princi-
pios de teoria econdémica que se esbozan, por parte
de investigadores que dispongan del fiempo vy la
energia necesarios para redlizar este trabajo. Tam-
bién para las personas que sienten curiosidad por los
fendmenos vinculados a China.

Mercados de trabajo y el objetivo del empleo v

En el capitulo 1, el autor analiza el concepto de «dua-
lidad», que en el caso de la economia y politica de
una sociedad, se manifiesta en la coexistencia de,
al menos, dos formas de produccién y de organiza-
cién y funcionamiento de los mercados. Lo mds in-
teresante de este enfoque, en que hasta el mo-
mento se generalizaba el funcionamiento de los
mercados como si se tratara de un Unico mercado,
mientras que la dualidad implicaba que al menos
dos mercados relacionados pudieran funcionar a la
vez, comunicados y con ajustes distintos.

Estos llamados modelos duales pusieron de relieve la
complejidad de los mercados de trabajo y las formas
diferenciadas de los ajustes que se producen en ellos,
incluyendo los criterios de movilidad, asignacion de
la mano de obra entre sectores y los efectos que es-
to tiene sobre la productividad, la renta, el consumo
y el ahorro, y la generacion de empleo.

El modelo de A. Lewis y la forma de crecimiento de
China v

El capitulo 2 destaca los elementos mas significativos,
que actualizan el andlisis realizado por Arthur Lewis,
como son los de una economia abierta que incor-
pora procesos tecnoldégicos, una poblacion con for-
macién y capacidad de adaptacion para trabajar
con esas tecnologias, recibe financiacion e inversio-
nes externas que pueden ser tan explicativas del cre-
cimiento como la acumulacion interna, y controla el
tipo de cambio para que los precios de las exporta-
ciones sean competitivos.

Estos elementos abren nuevas vias de andlisis. Si ha-
blamos de la difusion tecnoldgica, vemos como los
anos noventa se caracterizan por la combinaciéon de
tecnologias de informacién y telecomunicaciones
que permitieron (especiaimente en Estados Unidos)
elevados crecimientos del producto y del empleo. La

produccion de bienes, y la prestacion de servicios, se
difunde hacia paises como China donde se dan las
condiciones de Lewis:

B Tecnologia baija, tradicional, que se identifica con
la agricultura y el sector industrial menos avanzado.

B Un sector o sectores de tecnologia avanzada, que
van incorporando la tecnologia desarrollada en otros
paises.

B Oferta de mano de obra prdcticamente ilimitada,
que pasa del sector agricola tradicional al industrial
y al sector de nuevas tecnologias.

B La mano de obra se mueve desde sectores con
baja productividad y baja remuneracion a otros mas
productivos y con mayor remuneracion; pero las ren-
tas del factor trabajo permanecen por debajo de su
productividad, por dos razones: no hay escasez de
mano de obra; y el estado interviene fijando las retri-
buciones vy el ritmo de proceso de acumulacion.

B Asimismo, la acumulacién se ve facilitada por in-
versiones extranjeras, 10 que acelera el crecimiento.

M El tipo de cambio se vincula al ddlar norteameri-
cano, para mantener la posicidn competitiva expor-
tadora.

La forma de acumulacion y la empresa ¥

China y los paises del sudeste asidtico tienen un ex-
cedente de capital como consecuencia de las ele-
vadas tasas de ahorro inferno, que llegan hasta el
50% del PIB (1). Este ahorro permite una fuerte inver-
sion intferna y atrae inversiones externas. La principal
ventaja consistia que los excedentes que se generan
se invierten en deuda exterior, principalmente de Es-
tados Unidos, con lo que éstos Ultimos financian el dé-
ficit de ahorro de ese pais.

El capitulo 3 analiza, como esta acumulacion afec-
ta a toda la estructura econdmica y como desde la
perspectiva de las empresas que buscan oportuni-
dades en una economia de estas caracteristicas
existen por lo menos tres escenarios, cada uno de los
cuales requiere de una estrategia distinta:

Economia complementaria. Vende barato y es un
mercado para bienes intermedios y bienes finales
delresto del mundo; también consume materias pri-
mas y eleva el precio de las mismas para satisfaccion
de los paises productores.

Una economia depredadora. Vende barato masiva-
mente y no compra, acumula divisas, hunde em-
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presas y mercados fordneos, proletariza la mano de
obra internacional, sobre todo en productos de me-
dio-baja tecnologia; su tamano desestabiliza la eco-
nomia global.

Ralentizacién del proceso de incorporacion a la
economia global. Este escenario contempla la posi-
bilidad de que algunos desequilibrios tales como los
ecoldgicos y recursos naturales; la escasez de ener-
gia'y materias primas o el encarecimiento de las mis-
mas cobren fuerza, hasta niveles incompatibles con
el crecimiento al ritmo que impone el modelo con
oferta ilimitada de mano de obra.

El principal riesgo de este escenario es el de realizar
una sobreinversion respecto a la capacidad del sis-
tema para consumir segun las expectativas genera-
das.

Empleo, salario y mano de obra ¥

En el capitulo 4, se explica la excelente interrelacion
existente entre el empleo, el salario y la mano de
obra. En priemr lugar, porque se cumple la condicion
fundamental de la propuesta de Lewis de oferta ili-
mitada de mano de obra (2), que pese a un fuerte
ritmo de crecimiento de la produccion y el empleo,
garantiza durante un tiempo la producciéon con ba-
jo coste orientada a la exportacion. A su vez, la ca-
pacidad de crecimiento de la economia permite ir
absorbiendo esa poblacion desempleada o de ba-
ja productividad. E igualmente, el continuo flujo de in-
versiones y la flexibilidad laboral posibilitan el trasva-
se de poblacién hacia sectores de productividad
mds elevada (y mayores retribuciones), que se refle-
ja en la diferencia entre la renta urbana vy la rural,
que se hizo tres veces mayor en 2004.

economia internacional v

El capitulo 5 analiza los riesgos que se pueden pre-
sentar con este modelo y las consecuencias (3) que
acarrearian para la economia mundial y para los in-
versores extranjeros. Entre estos encontramos:

Sobreinversion e inflacién de activos. La existencia
de liquidez crea una burbuja de sobreinversion, ya
que entran en el pais mds recursos financieros de los
que puede absorber la economia real. Asimismo, es-
te exceso de liquidez se aprecia en los inmuebles y
en el precio del suelo, pues ambos experimentan un
fuerte crecimiento en los Ultimos cinco anos.

Presion sobre las materias primas y los recursos. Los
procesos de fuerte crecimiento sufren por el rédpido

agotamiento de algunos recursos esenciales como el
agua. Esto cuestiona la viabilidad a largo plazo de in-
dustrias de papel y petroguimica, que necesitan can-
tidades importantes de agua. De otra parte, también
se incrementa la demanda de metales bdsicos, lo
que genera tensiones sobre los precios a nivel inter-
nacional.

Efectos de la orientacion exportadora. La orientacion
exportadora de China genera efectos directos e in-
directos en la economia mundial, ya que, si aumen-
ta la demanda de sus productos por parte de algu-
nos paises, China, incrementard su demanda de
bienes infermedios (4), que necesita para incorporar
a su produccion final. Asimismo, se producen fluc-
tuaciones en el fipo de cambio del pais receptor de
la demanda de exportaciones siempre que la de-
manda fluctue.

Competencia y tensiones con ofros paises. En el jue-
go de influencias en la economia mundial, se ve co6-
mMo los intereses importadores-exportadores se sittan
no sélo como una forma de tener mercados donde
colocar productos, sino también proveedores de pro-
ductos infermedios y, sobre fodo, materias primas. En
cuanto a tensiones entre paises, a modo de ejemplo,
se ve que aunque existe un importante intercambio
econdmico entre Chinay Japdn, politicamente man-
fienen recelos en sus relaciones.

Desequilibrios, riesgos, incognitas ¥

Finalmente, el capitulo 6 analiza el impacto inferno (5)
que pueden tener los logros econdmicos de China. Es-
te andilisis se realiza destacando once factores claves
gue no se deben descuidar en el momento de deci-
dir la utilizacién de la riqueza generada en el pais ini-
cian con el Crecimiento y bienestar, Democracia y
Consumo, pasan por la Distribucion de la Renta, las Di-
ferencias Regionales, para terminar con el Medio Am-
biente, responsabilidad en la demanda y el consumo
mundial y finalmente, el posicionamiento de China
con respecto a otras economias.

En sintesis, este libro recoge las oportunidades y fam-
bién las contradicciones que China representa para
la economia y la sociedad global, recoge las opor-
tunidades de negocio y cémo esto viene condicio-
nado por las caracteristicas de China, y también co-
Mo, a su vez, a partir de la difusion de la tecnologia,
se producen transformaciones no sélo econémicas
sino fambién sociales.

De todas maneras, a pesar de estos riesgos, existe un
alfo inferés econdmico, mercados atractivos a los
que las companias No pueden renunciar en su com-
petencia por ser lideres mundiales, infereses también,
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por parte de China, de contar con la tecnologias
que estas companias aportan, al tiempo que se
mantiene el control sobre la evolucion democrdtica
sobre del pais. Es una economia internacionalizada,
con todos los rasgos de una economia de mercado
capitalista, con ciertas formas de organizacion co-
munista, aungue no en el comportamiento econo-
mico, e inmersa en un proceso global donde chocan
las fuerzas del autoritarismo y el control con las libe-
rizadoras.

En Ching, subyace el gran activo de una oferta ilimi-
tada de mano de obra, que a su vez es la gran pre-
ocupacion de un gobierno que ha de crear empleo,
regular el trasvase migratorio intferno, hacer frente a

todos los desequilibrios que conlleva y evitar que la
frustraciéon de las expectativas creadas conduzca a
conflictos que escapen de su capacidad de control.

Cecilia Murcia

NOTAS ¥

(1) Las de Europa estén en el 30% y las de Estados Unidos son mds
bajas aun.

(2) 1.300 de millones de personas, de las cuales 750 millones se
encuentran en zona ruraly 200 millones estan subempleadas.

(3) Positivas y negativas.

(4) Especialmente de Japon.

(5) Positivo y negativo.
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Aﬁ@ Historia de la

Industria Espanola
de Automocién
Empresas y Personajes

HISTORIA DE LA
INDUSTRIA ESPANOLA
DE AUTOMOCION,
EMPRESAS Y
PERSONAJES

Manuel Lage Marco
FITSA, Madrid 2005

Si una rama de actividad econdmica ha multiplica-
do por 20 su facturacion en el Uitimo cuarto siglo; si
ha llegado a aportar el 6,8% de la renta nacional
(ano 2000); si cuantitativamente ha adelantado a sus
homdlogas de Italia y Reino Unido, ocupando el ter-
cer puesto de Europa; entonces esa rama se ha he-
cho merecedora de atencion, estudio y reflexion.

La industria espanola de automocién, sector industrial
al gue nos referimos, ha sido objeto de numerosos es-
tudios, aunque Ultimamente su condicion de industria
madura la vuelve menos atractiva para los analistas,
deslumbrados por las «<nuevas tecnologias». Por suer-
te, no es el caso del doctor ingeniero Manuel Lage
Marco, que ha dedicado atencién, razonamiento y
corazén a la rama industrial citada, pese a su «inten-
sidad tecnolégica media».

Fruto primoroso es la Historia de la Industria Espanola
de Automocidén. Empresas y Personagjes editada por
FITSA, en 370 pdginas de papel couché, tamano fo-
lio, con numerosas fotografias en color, cuadros de
caracteristicas técnicas, graficas, y largas series esta-
disticas de produccion y matriculacion, ademds de
un prdéctico indice onomdstico (para facilitar consul-
tas especificas) y de una buena bibliografia, casi to-
da en espanol.

A diferencia de la mayoria de trabaijos histdricos so-
bre la técnica (o tecnologia) de Espana, publicados
tfras el periodo de exaltacién nacional que concluyd
en 1975, esta historia no estd impregnada de senti-
mientos de inferioridad sobre la capacidad intelec-
fual y organizativa de los espanoles para las manu-
facturas. Priva en ella una neutralidad que cede la
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palabra alos hechos, y el juicio a los lectores. Sin em-
bargo, se halla en las antipodas de los trabajos frios,
realizados por encargo. En efecto, junto al razona-
miento riguroso del ingeniero especializado en mo-
tores por LEcole National Supériere de Paris, late el co-
razén del dficionado al automovilismo que disfruta
relatando lo que le entusiasma, € ilustrando la narra-
cién con bastantes fotografias de su coleccion per-
sonal.

¢INVENTAN ELLOS O NOSOTROS? ¥

Ademds de describir homogéneamente motores de
cualquier ano del siglo XX, aporta investigaciones lle-
vadas a cabo en los reqistros de patentes (y en los re-
gistros mercantiles), porque enjuicia lo fabricado se-
gun su grado de originalidad.

A este respecto, llama la atencidn lo que el autor, con
fintes novelescos, nos refiere sobre las peripecias téc-
nico-empresariales de Eduardo Barreiros y Miguel Es-
cuder.

Pese a estar separadas mds de sesenta anos en la re-
alidad, y 260 pdginas en el libro (que sigue el orden
cronolégico), el paralelismo es sorprendente.,

Cuando el dindmico empresario gallego decidié pa-
sar de adaptar motores de gasolina (otto) a gasdleo
(diesel), a la fabricacion de estos Ultimos, solicitd i-
cencia de la firma britdnica Perkins, pero le fue de-
negada. Entonces, copid las maquinas inglesas con
tal fidelidod que numerosas piezas bdsicas eran in-
tercambiables. Lo hizo sin contravenir la ley, pues a la
sazoén (hacia 1955), aquellos motores no estaban po-
tentados en Espana.

Con el paso de los anos, Barreiros Diesel, S.A. y su su-
cesora, Chrysler Espana, S.A., desarrollarian una am-
plia goma de propulsores diesel con sus propios re-
cursos técnicos. Lage siguié de cerca o intervino en
dichos trabajos durante los ocho afos que presto ser-
vicios en la factoria de Villaverde (Madrid) de las ci-
tadas firmas.

La aventura «paralela» de Escuder comenzd en 1879,
cuando este fabricante barcelonés de mdquinas de
coser fue autorizado por el Gobierno para construir
motores de gas. El modelo plagiado en este caso no
fue inglés sino alemdn, Deutz, pero éste, a diferencia
del Perkins, si estaba patentado en Espana. Sin em-
bargo, el industrial espanol salié airoso de la deman-
da que interpuso contra él la Gasmotorenfabrik Deutz,
al haber caducado sus derechos (habia expirado el
plazo de ano y medio fijado por la ley para iniciar la
fabricaciéon en Espafa del modelo patentado). Es-
cuder no dejé de perfeccionar el artefacto primitivo,

consiguiendo notables incrementos de eficiencia y
de potencia. Este camino fue jalonado con inventos
reconocidos mediante patentes. En concreto, del
ano 1901 son tres avances tan geniales entonces co-
mo vigentes a dia de hoy: El cilindro o camisa des-
montable, la cdmara de combustion hemisféerica, y
la culata separada y desmontable.

AHORA MULTINACIONALES, ;Y ANTES? ¥

El panorama de la industria espanola de automdvi-
les con la produccién a cargo de empresas multina-
cionales y una respetable industria auxiliar autdctona,
gue se mantiene desde las Ultimas privatizaciones
del INI (SEAT, Enasa-Pegaso), guarda cierta similitud
con el de la preguerra civil. En efecto, excepcion he-
cha de HS (Hispano Suiza) y una pléyade de marcas
nacionales que no llegaron a fabricar series largas,
eran las multinacionales, sobre todo americanas, las
que montaban coches y camiones en cantidades
significativas.

En 1920, Ford Motor Company empezd a montar en
el Puerto de Santa Maria (Cadiz) modelo Ty el fractor
Fordson, sacando 3.500 unidades el primer ano. Po-
co despues se frasladd a Barcelonay en 1929 adop-
16 el nombre de Ford Motor Ibérica, SA. Del modelo
T, se pasd al Ay después al Y, bautizado popular-
mente como Forito.

A partir de 1933 arrecié la nacionalizacion, llegando
fres anos después al 42% en turismos y al 70% en ca-
miones. La producciéon alcanzd el maximo en los
anos 1929 y 1930, con unas 10.000 unidades, para
después acusar el efecto de la crisis mundial y bajar
hasta las 7.800 unidades (turismos mds vehiculos in-
dustriales) en 1935.

Al socaire de Ford nacio la empresa «Otro Ford», de-
dicada a modificar el popular modelo T. Un curioso
precedente de la tarraconense Siata, que entre 1960
y 1972 transformo Seat 600 en turismos mds potentes
0 espaciosos y en practicas furgonetas.

Siguiendo el ejemplo de Ford, General Motors instald
su primera planta de ensamblaje en Mdlaga en
1925, pero poco después la frasladd a Madrid y en
1932 al puerto franco barcelonés. Bajo la marca Che-
vrolet vendid sus coches y camiones en el mercado
espanol.

A diferencia de Ford, que seguia con las valvulas la-
terales, GM infrodujo en 1929 un motor con vdivulas
en culata (y seis cilindros en linea), que contribuyd a
que los 2.086 camiones vendidos en 1934 acapara-
sen el 27,1% del mercado espanol, frente al 24% de
Ford.
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Chrysler, el tercer gigante estadounidense, se instald
mds tarde, ya hacia el final del periodo prebélico
gue estamos considerando. Montd vehiculos Dodge
con hasta un 35% de componentes nacionales.

Por su parte, el constructor italiono de material de
fransporte, FIAT, fras cuantiosas inversiones y en cola-
boracién con HS, apenas produjo 300 turismos.

Hubo ofras intfervenciones de empresas extrajeras en
Espana, pero con frutos cuantitativamente menos re-
levantes.

Del abrumador dominio de las marcas estadouni-
denses sobre el mercado espanol de la preguerra
da una idea el cuadro de matriculacion de camio-
nes por marcas en 1934, que figura, como todo lo
anterior, en el libro de M. Lage, que comentamos.
Ademds de las ya citadas cuotas de Ford (24%) y
Chevrolet (27,1%) figuran las de Dodge (10,7%) y las
de otras marcas americanas cuyos vehiculos se im-
portaban terminados. Pues bien, con ellas la cuota
de la industria yanqui sube el 77,5%, dejando me-
nos del 23% para el conjunto de las marcas euro-
peas y nacionales fabricantes de vehiculos indus-
triales.

De la industria auxiliar de automocién en el primer ter-
cio del siglo XX, el libro ofrece pintorescas reproduc-
ciones de anuncios de prensa, asi como las resenas
habituales de las empresas, en las que nunca falta la
frayectoria profesional del fundador.

W.RICART MEDINA +

Entre aficionados y estudiosos hay consenso respec-
to a los grandes faros que han alumbrado la tecno-
logia automovilistica en Espana: Birkigt y Ricart.

Reuniendo cuanto Lage escribe de ellos en varios
capitulos (con aportaciones personales), el lector no
tardard en suscribir la opinion general de que se tra-
ta de figuras con una capacidad técnica deslum-
brante.

El ingeniero mecdanico suizo Marc Birkigt llegd a Es-
pana en 1898, con 20 anos. Su segundo empleo fue
en la compania de «coches automaoviles» del capi-
tén de artilleria Emilio de la Cuadra. Esta empresa,
dominada unos anos por el lucense afincado en
Cataluna José Castro, terminaria en 1904 llamdn-
dose La Hispano Suiza Fdbrica de Automoviles, S.A.
en atencién a la nacionalidad del que a la sazéon
erqa, y seguiria siendo siempre su animador técnico.
Birkigt cred en Espana una escuela de saber hacer
automoviles y motores, cuyas influencias llegan has-
ta hoy.

Wifredo Pelayo Ricart Medina nacié en 1897 en Bar-
celona. Siendo estudiante de ingenieria en esa ciu-
dad ya inventd un motor que funcionaba con car-
burante no derivado del petrdleo. Al poco tiempo se
establecié como fabricante de motores y automovi-
les, y en 1925 fue calificado por una revista inglesa
como «una de las primeras autoridades europeas en
motores de alto rendimiento».

En julio de 1936, al declararse la Guerra Civil, Ricart se
encontraba en Mildn visitando Alfa Romeo por moti-
vo de sus trabajos de consultoria. Aunque declard su
simpatia por el bando nacional, permanecié en Alfa
Romeo, en puestos de creciente responsabilidad (tu-
vo a Enzo Ferrari a sus ordenes) hasta 1945,

Muestras de su labor como director técnico son dos
nmonoplazas de Férmula 1, un motor de aviacion de
28 cilindros en estrella y el automaovil Gazella. Pero la
impronta o «legado Ricart» ha sido perceptible en la
firma italiana durante décadas, segun testimonios di-
rectamente recogidos por Lage.

Al aceptar la oferta de dirigir el Centro de Estudios
Técnicos de Automocioén (CETA), para organizar des-
de él todo el sector de automocion del INI, se incia-
ria uno de los periodos mds fructiferos, innovadores y
creativos de nuestra historia del automavil.

Su dictamen de que la ingenieria de fabricacion de
coches de furismo en largas series excedia las posi-
bilidades del CETA, seria clave para que el INI solici-
tase la colaboracion de FIAT (en lo que poco después
seria SEAT). Otra cosa era la ingenieria de diseho de
vehiculos o su construccién en series limitadas o ar-
tesanal. Ahi, el CETA en general y Ricart en particular,
fenian mucho que aportar, y lo hicieron en la Empre-
sa Nacional de Autocamiones (Enasa).

Los productos Enasa se podian haber lomado de
cualquier manera (exepto «Hispano Suiza», segun se
habia acordado con la empresa vendedora de su
félbrica barcelonesa) y, de hecho, inicialmente el pri-
mer camidn (de cabina avanzada) se llaméd Hispano
(aungue popularmente seria «mofletes» o «el nifo»).
Medio afo después Ricart proponia y registraba la
marca Pegaso.

Lage dedica toda una pdgina a indagar las causas
de semejante eleccién, asi como los escollos (pa-
tentes internacionales de nombres y de simbolos) que
hubieron de sortearse.

El genio de Wifredo Pelayo Ricart Medina se aprecid
en el innovador camidn que salid de la nueva félori-
ca madrilena de Enasa, el Pegaso «Barajas» (sus-
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pension delantera independiente), pero, sobre todo
en los automoviles super-deportivos Pegaso Z-102,
construidos entre 1951 y 1954, que reverdecieron el
prestigio intemacional que la industria espanola habia
logrado con algunos modelos Hispano Suiza. Manuel
Lage, en lugar de repetir las archiconocidas carac-
teristicas técnicas de tamanas joyas mecdnicas,
efectla conjeturas sobre posibles razones justificativas
de una linea faloril tan ajena a las necesidades prdc-
ficas y reales de transporte en aquella Espana, toda-
via con cartillas de racionamiento.

Fue Paul Berliet, uno de los prohombres de la industria
francesa de automocion, el que dijo «Wifredo Ricart
es el Leonardo da Vinci del automdévil,

La relacion entre el automovil y el modermo equipo
militar terrestre es, por un lado, obvia y tradicional vy,
por otfro, oculta y metallrgica. Al ser un vehiculo,
fransporta municiones, armas y tropas, como cual-
quiera puede comprender, ya adopte forma de co-
che (jeep, VAMTAC, ...), camién, o tangue («carro de
combate«) sobre cadenas.

Pero ademds de esta relacion evidente, estd la se-
mejanza entre las parejas cilindro-pistdon y candn-pro-
yectil. «La Unica diferencia entre un arma de fuego y
un motor es que en el arma el pistdn nunca vuelve
atrds», como dijo el profesor Hans List, segun cuenta
Lage en la obra que resenamos.

Asi se explica que la empresa francesa Hotchkiss sa-
cara su primera ametralladora operativa en 1882y su
primer automaovil en 1903. Y que la Hispano Suiza,
haciendo el recorrido tecnolégico inverso, desarro-
llase en los afos 30 el candn automdtico de 20 mm
HS-404, del que, solo en EEUU y bajo licencia, se fun-
dieron 130.0000 unidades a lo largo de la Segunda
Guerra Mundial.

Con semejante parentesco, no es de extranar que La-
ge se refiera varias veces al material de guerna en el
libro. En el capitulo 5 (dedicado al periodo 1936-39)
hace un detallado estudio de las actividades relo-
cionadas con la Guerra Civil de cada una de las em-
presas automovilisticas, con las descripciones y foto-
grafias de los vehiculos construidos (camiones-oruga,
coches y camiones blindados, etc.) asi como de los
prototipos espanoles de caros de combate (Trubia,
Landesa y Verdeja). Un apartado especial se dedica
a los camiones sovieticos ZIS (3NC), que en gran nu-
mero usd el ejército republicano, y que tendrian un
papel fundamental en la posterior creacion de la
marca Barreiros, por la transformacion de sus moto-
res ofto en diesel.

La adjudicacion de un concurso para suministrar al
ejercito portugués 300 camiones militares destinados
a Angola, es lo que permitié a Eduardo Barreiros, en
1957, sortear las trabas administrativas con que el Mi-
nisterio de Industria le impedia el salto de la fabrica-
cién de motores a la de vehiculos completos, en un
intento de evitarles competencia a Ebro, Babcock vy,
sobre todo, a Pegaso.

Se menciona la fabricacion del celebérimo Jeep en
Zaragoza, por la empresa Viasa, asi como la de su
sustituto en las actuales unidades militares de infan-
teria y caballeria, el Hummer, del que la empresa ga-
llega Urovesa hace una especie de réplica, el Vehi-
culo de Alta Movilidad Tdctico.

En el capitulo 8 (Ultimo anterior a los anexos) se dice
que a finales de los anos setenta, Pegaso presentd to-
da una nueva gama de vehiculos militares, incluyen-
do por primera vez los blindados. El BMR (Blindado
Medio de Ruedas), con casco de aluminio, estaba
equipado con el motor Pegaso de 12 litrosy 310 CV,
fraccion en los tres ejes y direccion en los dos extre-
mos. Constituyd un gran éxito técnico y comercial, y
fue exportado a muchos paises.

Pero, ademas, los motores de gasolina que impulsan
automoviles, tambien mueven aviones (eran los Uni-
cos hasta la aparicion del motor a reaccion en 1944),
dando lugar a solapamientos entre la industria de
automocioén y la aerondutica. Esta rama industrial,
que hoy es mayoritariamente civil, empezd siendo
militar,

En el capitulo 3 hay un epigrafe titulado «La industria
espanola y la Primera Guerra Mundial. Motores de
aviacion, Aviones y Helicdpteros», en el que Lage se
refiere a marcas como Elizalde, Pescara, Abadal, Jor-
ge Loring, Talleres Hereter y, desde luego, a HS y a su
célebre V-8 de la Primera Guerra Mundial. En tres pd-
rrafos relata Lage el éxito internacional sin preceden-
tes que supuso el citado motor

Aungue Lage se hubiera propuesto no escribir sobre
politica, lo hatbria hecho al llegar a Enasay a SEAT, por
simple coherencia con su esquema descriptivo ge-
neral de empresas y marcas, que comienza con un
bosquejo del fundador. La Empresa Nacional Auto-
camiones, S.A. vy la Sociedad Espanola de Automovi-
les de Turismo, S.A. fueron promovidas por el Instituto
Nacional de Industria (INl), enfidad estatal encargada
de intervenir directamente en la actividad econémi-
ca desde los primeros anos del régimen politico del
General Franco. Antes y después de este momento
culminante, la Administracion del Estado tuvo gran in-
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fluencia sobre la rama industrial del automavil, y asi
lo resena Lage varias veces a lo largo de su trabagjo
de buen historiador.

Empieza comentando la patente concedida a F. Bo-
net. Aqui la intervencién del poder publico es minima,
y se orienta mds a defender la propiedad privada
que aimpulsar el bien general. A Bonet, ingeniero e in-
dustrial textil, se le aceptd registrar a su nombre, y por
cinco anos, el concepto genérico de automavil con
motor de explosion, deteniendo el desarrollo de cual-
quier ofro fabricante en Espana entre 1894 y 1899,

En los capitulos 3 y 4 describe y andliza la muerte y
resurreccion de la industria nacional. El lento declive
gue empezo con el fin de la Gran Guerra se agudizd
con los decretos de liberalizacion de importaciones,
gue obligarian a cerrar a la mayoria de las empresas
productoras. A partir de 1927 tiene lugar un nuevo
amanecer de las marcas espanolas, en virtud de los
decretos de proteccion de la industria nacional.

La misma creacion de SEAT, con un 51% de su capi-
tal aportado por el INI (el primer coche, un 1.400, so-
li® de la cadena de montaje en 1953), no estuvo
exenta de variadas tensiones politicas. Diez ahos an-
tes de su constitucion, en 1940, surgid SIAT (Sociedad
lbérica...), por iniciativa de dos empresas metallrgi-
cas, cuatro bancos, Fiat, la Hispano Suiza y un parti-
cular, con objeto de fabricar hasta 5.000 Fiat 1.100 al
ano. Como proyecto 100% privado, en 1941 chocd
con la oposicion de J. A. Suances, al frente del recién
nacido INI. En fase mucho mds avanzada (produc-
cién de dos coches diarios, y cerca de 1.000 obre-
ros) estaba Eucort, hacia 1947. Pese a contar con el
respaldo de Serrano SuUner, cunado de Franco, esta
empresa catalana no consiguid la declaracion de
«interés nacional», que necesitaba para acudir con
ventaja al dificil mercado de acopio de materias pri-
mas. En 1951 sus instalaciones pasaron a Imosa
(DKW), que poco después las trasladaria a Vitoria.

Las consideraciones acerca del «interés nacional» (0
de la competencia) con las que se justificaban las
concesiones o denegaciones de licencias de fabri-
cacioén de vehiculos en los afos cincuenta, hacian di-
ficimente previsibles estas decisiones de politica in-
dustrial. En 1964-65 se fijaron objetivamente los
requisitos exigidos a las nuevas industrias: un grado de
nacionalizacioén inicial del 80% y una capacidad pro-
ductiva no inferior a 125.000 x 2 turismos al ano. El Mi-
nistro Lopez Bravo denegd autorizacion a Volkswa-
gen, en 1966, porque planeaba fabricar a la mitad
del ritmo legalmente exigido.

Con los llamados «decretos Ford» (de 1972), que re-
volucionaron las condiciones para la implantacion

en Espana de multinacionales del motor, cierra Lage
las alusiones a la politica econdmica relacionada
con la industria de automocion. Las antedichas nor-
mas se promulgaron con Lépez de Letona al frente
del Ministerio de Industria, y franquearon el paso a dos
antiguos inquilinos del solar hispdnico en la ante-gue-
rra: Ford, primero (en Alimusafes, Valencia), y General
Motors, después (en Figueruelas, Zaragoza).

EXHAUSTIVIDAD, HUMANIDAD Y ESTILO ¥

La seleccién, minimamente elaborada, que se ha
hecho hasta aqui del contenido del libro es sola-
mente un trdiler (en el sentido de «avance cinema-
togrdfico», no de «semiremolgue», que se deduciria
del contexto) y, como tal, estd lejos de ser exhausti-
va. La cantfidad (y calidad) de informacién técnica,
empresarial © humana se resiste a cualquier intento
de resumen, y hace del libro una obra de consulta
amena y rigurosa para el aficionado y el profesional.

El propio autor escribe, en mds de una ocasion, gque los
hechos descritos se los ha escuchado directamente a
sus protagonistas. No estamos ante una de esas histo-
rias al uso, confeccionadas yuxtaponiendo trozos de
publicaciones previas en revistas o libros, por cualquier
«ratén de biblioteca» o grupo de noveles becarios, an-
siosos de hacer méritos ante su profesor, que es el que
firma. En el caso del frabajo resenado, son muchos 10s
epigrafes originales e inéditos, como el propio Lage ad-
vierte sin falsa modestia, en la breve presentacion que
hace entre las paginas 17 y 19 de los ocho capitulos
del libro. Cualquier modestia sonaria a falsa, en un
hombre que ha desempenado cargos de mdaxima
responsabilidad en Ilveco y ha publicado libros y arti-
culos en Espana, Reino Unido, Italia y EEUU.

Otros avales mds concretos de su presente Historia de
la Industria... son redlizaciones suyas mds breves (a
modo de aperitivo), pero sobre el mismo tema: La
leccién magistral La industria de automavil en Espa-
na. Un siglo de creatividad, en la E.T.S. de Il. Indus-
triales, y el capitulo del automavil de la magna reco-
pilacion Historia de la Tecnologia en Espana,
coordinada por F. J. Ayala-Carcedo.

Pero el automovil es una manufactura y, ademdas,
compleja. O seq, que se frata de un factus de mu-
chas manus. Las relaciones entre 1os que mueven to-
das las <manus» intervinientes no se pueden llevar al
tuntlin. Requieren cuidado vy arte, igual que la com-
binacion de metales en aleaciones eficaces. En el
largo epigrafe del capitulo 7, titulado «El fendmeno
Barreiros», aparece una anécdota ilustrativa de las re-
laciones humanas en la empresa de automocion es-
panola gue alcanzé los 25.000 empleados, y la mds
amplia gama de manufacturas.
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Eduardo Barreiros asistia, como siempre, al primer
arrangue de un motor reformado. Dos semanas an-
tes, en su primera version, el motor casi le mata por
un fallo de diseho garrafal. Habia perdonado a los
responsables, a condicion de que en el inverosimil-
mente corto plazo de 15 dias lo hubieran soluciona-
do. Para verificar la marcha sin vibraciones, Barreiros
colocd sobre el bloque una moneda de cinco duros
que le facilité uno de los técnicos. Por fin, el motor
arranco, se acelerd y demostrd su equiliorado diseno
sin tirar la moneda al suelo. Satisfecho, el patrdn co-
gi6 la moneda, se la guardd y se encamind hacia la
puerta del taller. Aparentemente, la milagrosa refor-
ma en tiempo record no merecia una palabra de fe-
licitaciéon del jefe, pues solo enmendalba un fallo an-
terior. Pero, antes de que Eduardo Barreiros saliera de
la dependencia, el técnico le reclamd sus cinco du-
ros. Entonces el empresario cerrd magistralmente to-
do el incidente negdndose a la devolucién de la mo-
neda, pero entregdndole al técnico su valioso
encendedor Du Pont de oro, pretextando que se lo
acababa de vender por la mddica suma de 25 pe-
setas.

Este interés por lo humano y las humanidades lleva al
ingeniero Lage, que domina varias lenguas, a investigar
el origen de términos como «cigienal», «carmocetas vy,
por supuesto, «coche». La redaccion es eficaz, correc-
ta, sin rebuscamientos pedantes ni latiguillos modemos
(«en base a», «a nivel de», efc.), logrando alcanzar en
ocasiones fonos épicos. Asi, cuando relata el duelo en-
fre el nuevo (en 1928) Stutz Black Hawk y un Hispano Sui-
za M-6C, en el circuito de Indiandpolis, dice que mien-
fras el americano rompia vdivulas v firalba bielas, el HS
«seguia rodando con insolente regularidad.

LO QUE NO SE INCLUYE ¥

Cumple dejar bien sentado, a fin de evitar malen-

tendidos, que «automocion», para Manuel Lage, no
incluye las motocicletas. De modo que su concepto
no coincide con el tradicional y organizativo del Mi-
nisterio de Industria, pero si con el de la CNAE en vi-
gor (CNAE-93 Rev.1). Bien es verdad que, asi como el
libro se adentra a veces en el campo de la aero-
ndautica o del material bélico, también toca el cam-
po (tan emparentado con la «automocién» como los
anteriores) del motociclismo. Y lo hace sobre todo al
hablar de los Biscuter, Isetta, PTV y demds microco-
ches de los anos cincuenta, que funcionaban con
motores de motocicleta o asimilados.

Conviene senalar también el limite tfemporal actual o
«fecha de cierre» de la historia recopilada por Lage.

El lioro fue editado en 2005, el cuadro sindptico que
recoge la evolucion de las marcas (pdg. 362) estd fe-
chado en 2004, tiene datos estadisticos (produccion,
matriculaciones y parque de vehiculos) de hasta
2003, informacién sobre movimientos societarios de
empresas fabricantes de hasta 2001, pero caracte-
risticas técnicas de modelos solo hasta 1986 (con la
excepcion de los IPV y URO que llegan a 2000 vy los
Pegaso que llegan a 1992). Valga senalar, para me-
jor ilustrar lo anterior que no figuran los siguientes au-
tomaviles fabricados en Espana: Renault 9, 11, 18, 19
y Megane; Seat Toledo; Citroén AX, ZX, Saxo y Xsarg;
Peugeot 205 y 306; Ford Escort y Focus; y Nissan Pa-
trol.

Estas exclusiones temporales o de materia son como
campos sin desbrozar, a la espera de que Manuel La-
ge Marco o Pablo Gimeno Valledor, como verdade-
ros Michael C. Sedgwick o C. N. Georgano espano-
les, los trabajen y conviertan en exquisito alimento
para los gastrénomos de la historia de la técnicay la
industria.

E. Mdtilla Prieto
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