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La industria automovilistica espanola, siguiendo la tendencia internacional, ha experimen-
tado una importante caida a lo largo de 2008. Siguiendo a Myro, R (2009), el conjunto del
ano 2008 habria registrado un 28,1% menos de matriculaciones que 2007, y una produc-

cion final un 12,5 % menor que en 2007.

Esta situacion ha provocado la puesta en marcha
de recortes en la produccion y el empleo en todas
las empresas, a fravés de ERE’s. El Ultimo caso el
anuncio el 10 de septiembre de 2009 de la venta
de General Motors Europa al consorcio austriaco-
canadiense de componentes Magna. Esto podria
suponer la pérdida de unos 1.600 empleos de los
7.500 que tiene la multinacional en Figueruelas y el
posible fraslado de la produccién de una parte del
Corsa a Alemania.

Esta situacion ha planteado la necesidad de medi-
das de apoyo al sector, entre ellas destaca, por la
polémica que ha suscitado, la de subvencionar la
compra de nuevos vehiculos, lo cual supone, funda-
mentalmente, como se comprobard a lo largo de
éstas paginas, una financiacion a la importacion
que sdlo se puede entender en un contexto euro-
peo de ayuda conjunta al «sector», con indepen-
dencia de gue esta medida éste suponiendo un

aumento durante el mes de octubre de 2009 de la
venta de vehiculos.

Por todo ello, este trabajo se plantea situar el sector
del automovil y su importancia en la economia espa-
Aola desde un andlisis estructural basado en los
datos de la CNE, usando la metodologia input-outout.
El contenido de este articulo es el siguiente; en el
segundo epigrafe se revisa la metodologia emplea-
da, en los epigrafes tercero y cuarto y se hace una
aproximacion al «<sector» desde el punto de vista de
la oferta y la demanda. En el quinto epigrafe, se
analiza su peso dentro de la economia espanola en
su conjunto, en virtud de los efectos directos e indi-
rectos que plantea el modelo del fipo 10 para la
demanda final anteriormente delimitada. En el sexto
epigrafe se usa el mismno modelo IO para simular los
efectos de una reducciéon de la demanda final de
este «sector» y se analizan sus repercusiones sobre la
produccion y el empleo y, en virtud de estos resulta-
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dos, se sugieren posibles lineas de actuacion para
dinamizar el sector en un futuro. En el Ultimo epigra-
fe se resumen las principales conclusiones.

El método de andlisis empleado consiste en aproxi-
marse de una forma paulating, primero desde la
perspectiva de la oferta y luego desde la demanda
a lo que vendria a significar el «sector» del automo-
vil dentro de la economia espanola. En esta pers-
pectiva se pretende alcanzar un agregado repre-
sentativo dado que desde una vision restrictiva sdlo
se confaria con la estricta fabricacion de los mis-
mos, ¥ en la panordmica mds amplia se podrian
incluir diversas actividades y/o productos como
reparaciones o gasolina. Esta ultima opcion respon-
deria a una operacion del fipo satélite que dentro
de la CN aislara todos los elementos relacionados
con el automovil, o cual excede del propdsito de
este andlisis. Por esta razén, la caracterizaciéon de
este agregado se alcanza por la via de la deman-
da, observando los componentes de demanda final
directamente ligados al producto del automovil.

Esta perspectiva permite la construccion de un mo-
delo de demanda del tipo IO, que basado en la ma-
triz inversa de Leontieff contemple los impactos de esa
demanda concreta sobre el conjunto de la econo-
mia.

El interés del andilisis IO (fambién llamado de interde-
pendencias), es mayor cuanto mds complejas son
los interrelaciones econdmicas implicadas. En el
caso de un sector industrial intensivo en inputs inter-
medios, como es el caso de la industria fabricante
de vehiculos, el andlisis IO permite explorar los efec-
tos directos e indirectos que se pueden trasladar en
el caso de shocks exdgenos de demanda.

De esta aproximacion paulatina al «sector» del auto-
movil se desprende que una cuestion relevante, pre-
via al andilisis, es determinar dentro de la CNE que se
entiende por el agregado de actividad ligado al
automavil o de forma mds amplia un concepto que
englobe las actividades y/o productos mds vinculo-
dos a esta realidad. Este agregado que se podria
denominar «sector» del automavil (1), en una defini-
cién restrictiva desde la perspectiva de la oferta,
solo se refiere a la industria automovilistica dado que
seria la actividad que fabrica este producto, mien-
fras que en una perspectiva de demanda, aten-
diendo a los productos fipicos de esta industria se
incluirian los vehiculos automadviles, sus piezas y la
comercializaciéon de los mismos.

El incluir la actividad comercializadora encuentra pro-
blemas a la hora de su delimitacion, dado que la CNE

CUADRO 1 )
IMPORTANCIA DE LA ACTIVIDAD DE FABRICACION
DE VEHICULOS DE MOTOR Y REMOLQUES EN LA
ECONOMIA ESPANOLA. ANO 2005

Millones euros

i o
Ll % Industria & TOMI,
de puestos economia
de trabajo
Vctlorl onog@o bruto a 10.384 8.3 13
precios bdsicos
Produccion a 55.406 12,2 31

precios bdsicos
Empleo 225,1 7,2 1,1

FUENTE: CNE. INE.

no ofrece de manera explicita una rama de actividad
exclusiva para ello (2) (que seria la actividad corres-
pondiente al grupo 501 de la CNAE/?3), en parte esta
es la razén por la gue dentro de la caracterizacion de
la oferta no se lleva a cabo dicha estimacion. Sin
embargo, debido a la informacion del marco de
tablas origen y destino de la CNE si es posible la deli-
mitacion por parte de la demanda. Dicha identifica-
cién es necesaria para la posterior estimacion de 1os
impactos de este agregado mediante el correspon-
diente modelo Input-Oufout (3).

Por Ultimo, para ver el peso diferencial del «sector»
del automovil y su inferdependencia con las distintas
actividades de la economia espanola se utiliza un
modelo de tipo Input-Output, basado en la matriz
inversa de Leontieff que recoge los efectos directos
e indirectos de la demanda final exdgena que ha
caracterizado este agregado.

Este modelo se ha construido con base en la tabla
Input-Output simétrica de la economia espanola del
ano 2005, ultima disponible. El cardcter estructural
de estas herramientas hace, como ya se ha men-
cionado anteriormente, que mds alld de las vario-
ciones coyunturales, sus conclusiones, en términos
de la importancia que este «sector» ha tenido en la
economia espanola, y sus relaciones con el resto de
actividades sean relevantes. No obstante la situa-
cién actual de crisis econdmica mundial, puede
derivar en cambios econdmicos de cardcter estruc-
tural que sesgarian el modelo construido en la situa-
cién de equilibrio de los primeros anos de este siglo
y modificarian sustancialmente el rango de los resul-
tados obtenidos en este frabajo.

CARACTERIZACION DEL SECTOR POR EL LADO DE LA

OFERTA¥

En las sucesivas aproximaciones a la caracterizacion
del agregado ligado al autfomovil, se comienza desde
la perspectiva mds restrictiva y mds intuitiva, la de
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CUADRO 2
EVOLUCION DE LA PRODUCTIVIDAD EN TERMINOS CONSTANTES EN EL TOTAL DE LA INDUSTRIA
Y EN LA INDUSTRIA AUTOMOVILISTICA

ESPANA=100
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
(P) A
Total industria 104,12 105,23 104,27 105,50 105,47 106,65 109,02 111,81
Fabricacion de material de fransporte 116,83 118,38 120,61 125,55 119,65 120,07 126,57 125,58
Fabricacion de vehiculos de motor y remolques 121,68 123,40 124,61 129,59 127,59 125,44 - -
(P)Prevision. (A) Avance.
FUENTE: CNE. INE y elaboracién propia..
) CUADRO 3 )
TASA DE VARIACION COMPARADA DE LA PRODUCTIVIDAD EN TERMINOS CONSTANTES
2006 2007
2001 2002 2003 2004 2005
(P) (A)
Total Industria 1,6 -0.6 0.8 -0.3 0.4 2,1 3.4
Falbricacién de material de transporte 1.8 2,2 3,7 -5,0 -0,3 5,2 0,0
Fabricacion de vehiculos de motor y remolques 1,9 1,3 3,6 -1,9 -2,4 - -
Total Economia 0.5 0.3 -0.4 -0.3 -0,7 -0,2 0.8

(P)Prevision. (A) Avance.

FUENTE: CNE. INE y elaboracién propia..

oferta, para posteriormente ir ampliando la delimita-
cién de este agregado a una vision mdas amplia e
integradora, poniendo asi de manifiesto la diferen-
cia de resultados que se derivan de cada una de
estas visiones.

Los resultados de la primera aproximacion a la im-
portancia econdmica de la actividad relacionada
con el automaovil pueden observarse en el cuadro 1,
en la que se detalla informacion de cardcter estruc-
fural sobre esta actividad asi como su peso aproxi-
mado en la oferta de la economia espanola.

En esta primera aproximacion, la mdas restrictiva del
agregado, si bien la mds inmediata, sélo se con-
templa como vinculada directamente al automovil,
la actividad industrial que se encarga de la fabrica-
cién de los mismos (4).

La importancia en términos de valor anadido y em-
pleo se sitla en el 1% del total nacional, mientras
gue en términos de la producciéon a precios bdsicos
se eleva al 3%, o que denota un importante peso
de los consumos intermedios de bienes y servicios
dentro de su estructura productiva.

Dentro del agregado industrial, esta produccion repre-
senta a un 12,2%, siendo ligeramente menor en tér-
minos de valor anadido y empleo, con lo que se
confirma la importancia de los consumos inferme-
dios, también con relacién al conjunto de activida-
des industriales.

Para observar no sdlo las variables de dimensidon de
esta actividad, fambién se ha infroducido un andlisis
adicional referido a la evolucion de la productividad
(5). En este caso, en los cuadros 2 y 3 (6) aparecen
reflejados el sector de fabricacion de vehiculos y un
agregado, fabricacion de material de fransporte, que
incluye al anterior, dado que este Ultimo si dispone de
avances en los datos. La actividad de fabricacion de
vehiculos de motor y remolgues, muestra una pro-
ductividad por encima de la media en tfodos los anos
en los que se dispone de informacion desagregada.
La actividad de Fabricacion de material de transpor-
te muestra a su vez un comportamiento mdas dindmi-
co que el resto de la industria.

Con respecto a las tasas de variacion de la produc-
fividad, la fabricacion de vehiculos de motor vy re-
molques, de nuevo es mayor gue la de la media de
la economia vy la industria. No obstante en los anos
2004 y 2005 se inicia una tendencia negativa que al
no contar con informacién desagregada para 2006
y 2007 no se puede confimar, si bien vista la ten-
dencia del conjunto de la Fabricacion de material
de transporte, esta tendencia negativa no parece
prolongarse en el tiempo.

Estos resultados confirman los obtenidos por Myro, R
(2009), usando datos de producciéon y empleo que
suministra ANFAC. Segun el autor, «.. resultaria dificil
separar este avance en la productividad del que ha
tenido lugar en la extemnalizacion de partes y com-
ponentes (que podria haber sido apreciable, segin
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CUADRO 4
PROPORCION DE LA DEMANDA DE PRODUCCION NACIONAL INTERIOR SOBRE EL TOTAL DE DEMANDA,
DESCOMPUESTA EN SUS DISTINTOS COMPONENTES

PORCENTAJES
Total Total gasto en Formacién Total
. Total Total
demanda consumo final bruta de exporfaciones demanda embleos
intermedia (100% hogares) capital P final P
Vehiculos de motor 75,1 42,8 100,0 58,2 60,5
Carrocerias y piezas para vehiculos de motor 38,4 64,5 100,0 98,3 56,8
Total productos industria automévil 48,8 43,3 100,0 64,2 59,3

FUENTE: Marco de tablas de origen y destino de la economia espafiola 2000. INE

se desprende de los datos del ratio valor anadido/
produccién que publica la Central de Balances del
Banco de Espana para el sector completo de fabri-
caciéon de material de transporte). .. ».

CARACTERIZACION DEL SECTOR POR EL LADO DE LA

DEMANDA¥

La siguiente aproximacion a este agregado ligado al
automaovil, se fundamenta en la concrecion, via
demanda, de los productos principales de la fabrica-
cién de vehiculos automoviles, sus piezas y la comer-
cializacion de amibos. Esta aproximacion amplia nota-
blemente la perspectiva del agregado y ofrece una
vision mds completa del mismo.

La aproximacion mediante esta perspectiva plantea
diversos elementos de interés que ofrecen una infe-
resante caracterizacion adicional.

En primer lugar, nos interesa en qué medida la deman-
da de las familias y empresas tiene su origen en la
produccion nacional. En este sentido, el cuadro 5,
recoge el porcentaje que supone la demanda inte-
rior sobre la demanda total.

Cabe destacar, inicialmente, como los vehiculos de
motor, como producto, presentan un mayor grado
de cobertura de la demanda por parte de la pro-
ducciodn interior, respecto del ofro producto en que
se divide este agregado, el que se refiere a
Carrocerias y piezas para vehiculos de motor

Sin embargo observando aisladamente el producto
de vehiculos de motor se observa que en el caso de
las familias, apenas un 2,3% de la compra de este
producto que estas efectuan tienen su origen en la
produccioén interior, lo cual significa que las compras
que redlizan los hogares espanoles de este produc-
to, se orientan casi en su totalidad hacia una pro-
duccién de vehiculos fabricados fuera de nuestras
fronteras. Basdndonos en éste dato, subvencionar la
renovacion del parque automovilistico por parte de
las familias como medida para relanzar la produc-

cién nacional de estos vehiculos, supone en Ultima
instancia una financiacion a la importacién y no a
dicha produccién nacional y apenas conseguird
resultados en la dinamizaciéon de la industria del
automovil, este tipo de medidas sdlo se podrian
entender en una politica global a nivel europeo.

En contraste a esta hegemonia del producto impor-
tado en las compras de las familias, las empresas se
decantan, aunque no de forma mayoritaria, en
mayor medida por la produccidn nacional de estos
vehiculos, como refleja el dato de cobertura interior
de la formacion bruta de capital, un 42,8%, que
representa la compra por parte de empresas con
origen en la produccién nacional.

De este modo mediante esta perspectiva de deman-
da también se puede aproximar la importancia de
este agregado sobre el fotal de la economia, para
elo, en primer lugar, se cuantifica la parfe de la
demanda final asociada que es de origen interior,
para calcular en segundo lugar, el porcentdje que
ésta representa sobre el PIB (obtenido por la via de la
demanda).

La aproximacion via demanda final de la importancia
de esta acftividad se lleva a cabo identificando 10s
productos representativos de la misma y su peso den-
fro de la demanda final. El conjunto de estos produc-
tos, agrupa por un lado los vehiculos terminados, as
piezas y carocerias de los mismos, contemplados
como dos productos separados, a los que se incorpo-
ra por ofro lado el producto ligado a la comercializa-
cién de los mismos, es decir los mdargenes comercio-
les ligados a estos productos y que fundamentalmen-
fe recogen la actividod de los concesionarios.

Este Ultimo producto plantea a la hora de su cuanti-
ficacion un problema de identificacion dentro del
esquema de tablas de origen y destino de la CN, ya
que explicitamente no aparece dentro de la tabla
de destino de la produccion interior, en la demanda
final de la misma. Sin embargo, sf o hacen los ofros
dos productos, por ello y bajo el razonable supuesto
de que la prdctica totalidad de estos mdrgenes
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comerciales se generan en la demanda final, estos
se extraen directamente de la tabla de origen. De
este modo el producto que en la tabla de destino
aparece agregado como Comercio y reparacion
de vehiculos de motor, se desglosa por una parte en
los mdrgenes comerciales a los que se hace refe-
renciay que se asocian al sector del automovil (cua-
dro 6) vy las reparaciones de vehiculos que no se
contemplan en este andlisis.

Los resultados se recogen en el cuadro 5. La impor-
tancia sobre la demanda final se cifra en que un 5%
de la misma aparece asociado a la industria auto-
movilistica espanola (incluidos los concesionarios).

Por ultimo, para cuantificar el peso de esta actividad
en el PIB (cuadro 7) se procede a incluir en esta
agregacion a los impuestos netos (IVA e impuesto
de matriculacion).

Mediante este enfoque (via demanda), de la apor-
tacién al PIB de la industria automovilistica, se alcan-
Za un peso en esta magnitud que supera ligeramen-
te el 6%. Resultado que dista del 3% sobre la pro-
duccién obtenido en la aproximacion restrictiva via
oferta calculada en el epigrafe anterior.

La diferencia en los resultados, entre ambos enfo-
ques, radica en la incorporacion en el enfoque de
demanda, de la actividod comercializadora y los
impuestos asociados. Ademads en éste se observa el
producto terminado, en el que implicitamente se
incorpora el valor anadido de toda la cadena de
proveedores y fabricantes que participan en las dife-
rentes fases de construccion del mismo y sus piezas,
es decir no sdlo el valor ahadido del fabricante de
la industria automouvilistica propiamente dicho, sino
también, los fabricantes de neumdticos, de los ele-
mentos eléctricos, o incluso de los servicios que son
necesarios para su fabricacion.

Esta vision de demanda, mds integradora y global,
abre la puerta a la observacion de toda la influen-
cia de estos productos automovilisticos a lo largo de
todo el tejido productivo, al que se dedica el
siguiente epigrafe.

LA IMPORTANCIA DEL AUTOMOVIL EN LAS DIFERENTES

Tal y como se ha mencionado en el apartado de
metodologia, los coeficientes y relaciones estructu-
rales que se pueden calcular a partir de una TIO, la
posibilifan para ser considerada como una tfeoria
simplificada de la produccion, y por tanto para su
uso como modelo de simulacién. Una de estas
simulaciones posibles seria estimar los niveles de

CUADRO 5
IMPORTANCIA DE LA ACTIVIDAD (PRODUCTOS)
SOBRE LA DEMANDA FINAL INTERIOR. ANO 2005

Millones % Demanda final
euros de origen interior
Vehiculos de motor 30.894 3.1
Carrocerias y piezas
para vehiculos de 9.145 0.9
motor
Comercio y reparacion
de vehiculos de 10.521 1,0
motor (*)
TOTAL 50.560 5.0

(*) Mdrgenes comerciales ligados exclusivamente a los dos produc-
fos anteriores y en su totalidad de origen interior.

FUENTE: CNE. INE y elaboracion propia.

CUADRO 6
IMPORTANCIA DE LA ACTIVIDAD SOBRE EL PIB.
ANO 2005
Millones % PIB
euros

Vehiculos de motor 30.894 3,4
Carrocerias y piezas para vehiculos de 0.145 1.0
motor
Comercio y reparacion de vehiculos de 10521 12
motor
Impuestos netos a los productos 4,908 0,5
TOTAL 55.468 6.1

FUENTE: CNE. INE y elaboraciéon propia.

produccion de cada rama necesarios para satisfa-
cer un objetivo de demanda final determinado de
forma exdgena; en esto consiste el modelo de
demanda.

Este modelo recoge, en primer lugar, los efectos
directos derivados de la primera ronda de fransac-
ciones econémicas y asociados al propio “shock”
exégeno de demanda final, de igual modo tam-
bién recoge los efectos indirectos que resultan de
todos los incrementos de produccion que se deben
dar en el sistema productivo para satisfacer esa
demanda final. Estas producciones adicionales son
fruto de las transacciones interindustriales que se
realimentan dentro de la demanda intermedia del
sistema. El modelo utilizado deja fuera los posibles
efectos inducidos que serian resultado de los incre-
mentos del consumo e inversion consecuencia de
una mayor renta por parte de los agentes econdmi-
Ccos gque se dedicara a esos fines y volviera a reali-
mentar el modelo.

Los resultados de aplicar este modelo (cuadro 7),
matizan y afianzan los resultados generales sobre la
importancia de esta parcela de actividad en el con-
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CUADRO 7
RESULTADOS DEL MODELO DE DEMANDA PARA LOS PRODUCTOS DE LA ACTIVIDAD AUTOMOVILISTICA.
ANO 2005
Demanda final Produccion asociada Empleo asociado % sobre %
Efecto directo Efecto total Efecto total produccién sobre empleo
Agricultura 0.0 100,8 2,3 0.2 0.2
Energia 0.0 2.385,2 3.7 3.0 2,7
Industria 40.038,9 61.955,8 279,5 14,0 9.2
Construccion 0.0 762,5 6.8 0.3 0.3
Servicios mercado 10.521,2 25.359,7 304.,6 3.3 3.2
Servicios no mercado 0,0 0,0 0.0 0.0 0.0
TOTAL 50.560,1 90.564,0 596,9 5.1 3.0

FUENTE: Modelo de demanda basado en la Tabla simétrica de la economia espanola. INE.

junfo de la economia espanola. La importancia glo-
bal en el fotal de la produccién es del 5%, dos pun-
tos por encima de la propia industria del automaovil.

Pero el resultado mds relevante de esta nueva pers-
pectiva es la existencia de producciones asociadas
fuera del complejo industrial. Asi por ejemplo, el com-
plejo energético asocia al automaévil un 3% de su acti-
vidad en términos de producciéon y un porcentaje algo
menor en téminos de empleo.

En los servicios de mercado esta importancia es casi
la misma en términos de produccion y de empleo,
alrededor del 3%, por el contrario los complejos de
agricultura y construccion asocian niveles de activi-
dad sensiblemente menores, muy por debajo del
1% de su actividad, finalmente los servicios de no
mercado, en virtud de sus especiales orientaciones
a la demanda final no recogen ningun efecto aso-
ciado a esta demanda.

El andlisis detallado por ramas de actividad, que se
recoge en el cuadro 8, también presenta resultados
relevantes.

En lo que se refiere a los niveles globales de activi-
dad (produccion) asociada, las actividades que
mds se benefician del shock de demanda exdégeno
son aquellas donde su producciéon responde de
manera directa a dicha demanda. A partir de la ter-
cera actividad en importancia de su produccion
asociada, la totalidad de los efectos resenados son
atribuibles a los efectos indirectos, generados a tra-
vés de la red de transacciones interindustriales.

La produccidon asociada a esta demanda es mds
infensa en el complejo industrial, fundamentaimente
en las ramas de actividad de metalurgia, industria del
caucho y pldstico y los ofros productos metdlicos, liga-
do a este complejo fambién destaca el impulso que
provoca esta demanda en la energia electrica.

La dinamizacion de la actividad econdmica no se

agota en la industria, sino que afecta también a los
servicios de mercado. Las ramas de actividad que
se sitiian en una mejor disposicion para potenciar su
produccién gracias a esta demanda tienen un
cardcter de suministradores genéricos a todas las
actividades econdémicas y en virtud de ese cardcter
mas horizonfal recogen el dinamismo que esta
demanda produce a lo largo de todo el conjunto
de interrelaciones de la economia.

Entre esas ramas de actividad destacan los otros ser-
vicios empresariales (consultoria, ingenieria, limpieza
industrial, seguridad, efc.) que mantienen relaciones
en mayor o menor medida con casi todas las ramas
de actividad independientemente si son de servicios
o industriales, del mismno modo las ramas de franspor-
te, bien sea el terrestre por carretera o los anexos fam-
bién se benefician significativamente. Destaca el
impulso que reciben las actividades de alquiler inmo-
biliario, atribuible a su presencia en la estructura pro-
ductiva de la fotalidad de las ramas de actividad.

Observando el dinamismo de la produccion en tér-
minos de importancia para la rama de actividad que
lo recibe, cuyos resultados se resumen en el cuadro
9, el panorama es similar.

Cabe destacar que el 100% de la actividad de la
industria automovilistica no depende de la deman-
da de sus productos tipicos, dado que una parte de
su produccién se orienta hacia la demanda inter-
media de ofras actividades y por ello se asociaria a
una demanda final mds heterogénea.

En esta perspectiva aparecen ramas de actividad
gue aungue en téminos absolutos no reciben un im-
pulso muy significativo, representan un porcentaje de
actividad no despreciable para la propia rama donde
se desencadena la actividad, fal es el caso del reci-
claje con casi el 15% de su actividad vinculada a la
demanda automovilistica, o el vidrio por encima del
10%. En torno al 5% aparecen otras ramas fundamen-

32

376 >Ei



EL PESO DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO EN ESPANA...

talmente de cardcter industrial como el textil o la falori-
cacién de productos metdlicos, mientras que con el
6% aparece ofra del complejo energético como la
hulla que, en términos absolutos no era de las Mds
relevantes, asi como dentro del mismo complejo el
gas donde un 4% de su produccion se vincula a esta
demanda.

Destacan dentro de los servicios la presencia de las
asociativas de mercado vy el 1+D ambas en torno al
5%, el caracter de actividad genérica del primero
asociada al conjunfo de las tfransacciones econdmi-
cas inferindustriales explican este porcentaje, mientras
que en el caso del I+D cabe destacar la importancia
que el mismo tfiene en actividades industriales ligadas
a esta demanda bien directa o indirectamente.

IMPACTO ECONOMICO DE UNA CAIDA EN LA
DEMANDA

En este Ultimo epigrafe, se procede a usar el mode-
lo como instrumento de simulacion para concluir
cual es el impacto econémico (sobre la produccion
y el empleo) de una fuerte caida en la demanda
del sector, viendo las inferrelaciones con el resto de
actividades econdémicas.

El modelo Input-Ouput de demanda, debido a que
sus coeficientes son adimensionales y representan la
estructura productiva general de la economia espa-
nola, permite simular un impacto de este tipo inde-
pendientemente del ano para el cual se ha calcu-
lado. Por ello contemplando los resultados en térmi-
Nnos proporcionales con respecto a los totales de la
rama o la economia se pueden obtener una bate-
ria de indicadores representativos de esta situacion.

Como en todos los resultados anteriores, ademds de
los supuestos simplificadores y restrictivos del mode-
lo, ver Pulido y Fontela (1993), existe un elemento de
incertidumbre adicional derivado de la profundidad
y persistencia de la crisis, que implica cierta cautela
a la hora de interpretar los resultados e inferir conclu-
siones sobre 10s Mismos.

Para el cdiculo de la caida de la demanda, se han
infroducido unos decrementos lineales de un por-
centaje dado, derivado de las fuentes disponibles
relativas a las magnitudes de demanda final de los
productos del automaovil. Los supuestos que se han
introducido son los que aparecen en el cuadro 10
(en pdagina siguiente).

Por un lado se considera la caida de las exportacio-
nes de vehiculos automdviles, en lo que se refiere ala
variacion del comercio exterior, En el resto de los com-
ponentes de la demanda final afectados por esta

_ CUADRO 8
RAMAS MAS INFLUENCIADAS POR EL NIVEL
DE PRODUCCION DE LA ACTIVIDAD

Actividad P:;gi;c;zn
1 ;cir;comon de vehiculos de motor y remol- 49.473,2
2 Venta y reparaciéon de vehiculos de motor;

comercio de combustible para automocion 129381
3 Metalurgia 4.061,3
4 Otras actividades empresariales 3.865,1
5 Industria del caucho y materias pldsticas 2.026,6
6 Fabricacion de productos metdlicos 1.995,3
7 Produccion y distribucion de energia eléctrica 1.475,2
8 Transporte terestre y transporte por tuberia 1.357.8
9 Actividades anexas a los transportes 1.296,5

10 Actividades inmobiliarias 1.225,1

11 Comercio al por mayor e intermediarios 925,2

12 Construccion 762,5

13 Infermediacion financiera 737.1

14 Correos y telecomunicaciones 736,8

15 Industria quimica 720,2

FUENTE: Modelo de demanda basado en la tabla simétrica de la
economia espanola. INE y Elaboracién propia.

CUADRO 9
RAMAS MAS INFLUENCIADAS
POR EL PORCENTAJE DE PRODUCCION
ASOCIADA A LA ACTIVIDAD

% de produccién
asociada respecto
al fotal de la rama

Actividad

Fabricacion de vehiculos de motor y

remolgues 71.0
2 Venta y reparacion de vehiculos de
motor; comercio de combustible para 42,5
aufomocion
3 Metalurgia 14,1
4 Reciclaje 13,4
5 Industria del caucho y materias pldsticas 11.3
6 Falbricacion de vidrio y productos de 10.4
vidrio
7 Extraccion de antracita, hulla, lignito y
furba 6.2
8 Industria textil 5,6
9 Actividades asociativas de mercado 5,2
10 Fabricaciéon de productos metdlicos 5,1
11 Investigacion y desarrollo 4,9
12 Prgducoién y distrioucion de energia 47
electrica /
13 Actividades anexas a los transportes 4,5
14 Otras actividades empresariales 4,2
15 Produccion y distribucion de gas 4,1

FUENTE: Modelo de demanda basado en la tabla simétrica de Ia
economia espanola. INE. Elaboracion propia.

situacion de recesion la variable que se tiene en
cuenta es la caida en la matriculacion de vehiculos,
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para el caso del consumo final de los hogares la de
furismos y para la formacion bruta de capital la de los
camiones y furgonetas, en el caso de la caida de
ventas referidas a la actividad de comercializacion
de estos vehiculos, la variable que se fiene en cuen-
ta es el conjunto de las matriculaciones.

A partir de estos supuestos, se considera un impacto
sobre una situacion de estabilidad, que es la que se
ha descrito en los epigrafes anteriores y que se deri-
va del modelo construido sobre la tabla simétrica de
la Economia Espanola de 2005 .

Los resultados son los que figuran en los cuadros 11
y 12 (en pdgina siguiente) donde se detalla el efec-
o sobre la produccion de una caida conjunta de la
demanda final (exportaciones, el consumo de las
familias y la formacion bruta de capital) en los pro-
ductos del «sector» del automavil. En el cuadro se
resume como las actividades mas afectadas, son
las del propio sector del automovil, y teniendo en
cuenta, las inferrelaciones de los epigrafes anterio-
res, se ven afectadas también las actividades indus-
friales y alguna de servicios (porcentaje en torno al 1
6 2%). El conjunto del sistema productivo espanol
perderia en torno al 1,2% en su produccion.

Los efectos sobre el empleo (cuadro 12), detallados
en funcién de la parte de la demanda final de
donde provengan dan una idea de la dimensiéon del
impacto atribuible a cada una de las partidas de
descenso en la demanda final.

Cabe destacar en conjunto, que la posible caida
de produccion tendria asociados unos 143.000
puestos de trabajo, siendo el sector servicios el mds
afectado por encima incluso de la industria. Como
en el caso de los demds supuestos del modelo, en
el caso del empleo, las restricciones del andlisis 1O
son importantes, siendo la composicion y estructura
del mercado de trabdijo la que en Ultimo caso mati-
zaria las cifras que se avanzan.

En lo que se refiere al efecto de la caida en cada uno
de los componentes de la demanda final, aparente-
mente es la comercializacidon de estos vehiculos
(tanto los del consumo como los de inversion) la acti-
vidad donde resulta mds intensa la reduccién de
empleo, este impacto que inicialmente se centra fun-
damentalmente en los concesionarios de vehiculos
desencadena una pérdida de actividad y empleo
que fundamentalmente afecta a las actividades de
servicios. No obstante en este caso se debe puntuali-
zar el inconveniente que el modelo plantea a la hora
de modelizar un impacto sobre esta actividad, dado
que las fuentes estadisticas presentan de forma agre-
gada la comercializacion y las reparaciones de vehi-
culos, cuando el potencial de arrastre sobre otras
actividades de ésta Ultima es superior al que pueda

CUADRO 10
PORCENTAJES DE CAIDA EN LOS COMPONENTES
DE DEMANDA FINAL

Exportaciones -22,6%  enero - junio 2009/08
Matriculacion total -29,7% 2008/2007
Matriculacién consumo -27,4% 2008/2007
Matriculacién inversion -44,4% 2008/2007

FUENTE: DGT y Comercio Exterior.

CUADRO 11
IMPACTO SOBRE EL OUTPUT DEL SISTEMA
PRODUCTIVO ESPANOL DE LOS EFECTOS DE
CAIDA CONJUNTA DE LA DEMANDA FINAL
EN LOS PRODUCTOS DEL SECTOR DEL AUTOMOVIL

PORCENTAJES
Porcentaje
Actividad de produccién
afectada
1 Fabricacion de vehiculos de motor y 19,3
remolques
2 Venta y reparaciéon de vehiculos de motor; 12,3
comercio de combustible para automocion
3 Metalurgia 3.0
4 Reciclaje 2,9
5 Industria del caucho y materias pldsticas 2,4
6 Fabricacion de vidrio y productos de vidrio 2,3
7 Extraccién de antracita, hulla, lignito y turba 1.4
8 Industria textil 1,2
9 Actividades asociativas de mercado 1,2
10 Fabricaciéon de productos metdlicos 11
11 Produccién y distribuciéon de energia 1.1
eléctrica
12 Investigacion y desarrollo 1,1
13 Actividades anexas a los transportes 1.0
14 Oftras actividades empresariales 1,0
15 Produccion y distribucion de gas 0.9
TOTAL produccion de la economia 1,2

FUENTE: Modelo de demanda basado en la tabla simétrica de la
economia espanola. INE. Elaboracion propia.

tener la comercializacion, por ello, estos resultados
concretos estarian sobrevalorados.

Fuera de los efectos que desencadena el impacto
negativo en el descenso del comercio asociado a
los vehiculos, se observa que la caida en las matri-
culaciones tiene un efecto menor sobre la econo-
mia interior, y casi afribuible por completo a los vehi-
culos dedicados a la inversion, pues el alto grado de
importaciones en el consumo de los hogares hace
gue un descenso de los vehiculos que estos adguie-
ren tenga un efecto (fuera de la ya observada
comercializacion) muy limitado en el resto del tejido
productivo nacional y especialmente en la produc-
cién nacional de vehiculos.
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CUADRO 12
EFECTOS SOBRE EL EMPLEO COMO CONSECUENCIA DE UN IMPACTO NEGATIVO
EN LOS DISTINTOS COMPONENTES DE LA DEMANDA FINAL
MILES DE PUESTOS DE TRABAJO DESTRUIDOS

Exportaciones

1 Agricultura 0.2
2 Energia 0.4
3 Industria 35,5
4 Construccion 0.6
5 Servicios Mercado 15,7
6 Servicios No mercado 0.0
TOTAL 52,4

Matriculaciones
consumo e inversiéon

Matriculaciones

. . Total
comercio de vehiculos

0.1 0.2 0.5
0.2 0.3 0.9
18,2 6,3 60,0
0.3 0,7 1.6
8.1 56,6 80,4
0.0 0.0 0.0
26,9 64,0 143,4

FUENTE: Elaboraciéon propia.

El efecto que impacta muy negativamente sobre la
industria, es el asociado a la caida de las exporta-
ciones que en conjunto pone en peligro Mds de
50.000 puestos de tfrabajo en el conjunto de la eco-
nomia de los que mds de 35.000 son en la industria.

CONCLUSIONES ¥

En éste articulo se ha prefendido caracterizar al «sec-
tor» del automdvil, con las herramientas que suministra
la Contabilidad Nacional de Espana, usando la meto-
dologia proporcionada por las tablas input output, con
el objetivo de aclarar la importancia que la actual cri-
sis del sector puede acarrear en el conjunto de la eco-
nomia.

Los principales resultados obtenidos nos revelan que
la importancia del «sector» automovilistico es casi el
doble si se observa desde el punto de vista de la
demanda de estos productos, obteniéndose desde
esta perspectiva una vision mds integrada y com-
pleta.

El peso del «sector» automovilistico en Espana es no-
table dado que explica casi el 5% del PIB, sin contar
con la comercializacion de los automaoviles y mads
del 6% contando a la misma. Esta importancia den-
fro del PIB, basada en la demanda final de origen
inferior, se matizaria a la baja si se tienen en cuenta
las importaciones de estos productos.

El empleo asociado al mismo es el 3% del total de
los ocupados en Espana, reduciéndose sdlo al 1% si
sélo se cuenta a la industria automovilistica.

El elemento fundamental desde el punto de vista de
la demanda, para mantener a la produccién interior
son las exportaciones, y en menor medida la forma-
cién bruta de capitall.

El apoyo concreto al consumo de las familias en ve-
hiculos automdviles, tendria sentido en un plan gene-

ral de apoyo al «sector» coordinado a nivel intemna-
cional, que pudiera paliar la caida de las exportacio-
nes de estos productos que lleva a cabo la industria
espanola, fuera de este contexto, sélo tendria impor-
tancia dentro de la actividad comercializadora (con-
cesionarios) y su impacto sobre la industria del auto-
movil en Espana seria despreciable.

El gasto en consumo de las familias de estos pro-
ductos estd orientado de forma muy importante, en
el principal producto (automadviles) casi en exclusiva
hacia los productos importados, si bien la comercia-
lizacién que es una actividad comercial en exclusi-
va nacional, hace que también esta magnitud dina-
mice al conjunto de la economia espanola.

La generacion de actividad de la demanda final de
los productos automouvilisticos se extiende a fravés
de todo el tejido productivo, aungue la industria 16gi-
camente recibe la parte mayor de los impulsos los
servicios también reciben una parte significativa de
la actividad.

Dentro de las ramas concretas donde esta deman-
da sustenta una mayor parte de la actividad apare-
cen ramas muy heterogéneas desde Ias principales
suministradoras como el pldstico y caucho o el vidrio
a ofras de servicios como el [+D o incluso los servi-
Cios asociativos.

Por Ulitimo, el resultado de usar las tablas input-oufout
como modelo de simulacion para analizar el impacto
econdmico, sobre la produccion y el empleo, de una
fuerte caida en la demanda en el «sector», muestran
como la caida en la produccion, en fomo al 1,2%, lle-
varia asociada una pérdida de unos 143.000 empleos.

(*) Agradecemos al profesor Rafael Myro toda la infor-
macién suministrada sobre el sector, asi como todas sus
orientaciones sobre el mismo, que han hecho posible la
realizacién de este articulo. Los errores que pudieran
existir son responsabilidad exclusiva de los autores.
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NOTAS¥

(1]

(2]

(3]

(4]

5]

(6]

En Contabilidad Nacional la definicion de sectores es exclu-
siva de los sectores institucionales, por lo que seria mas
apropiado hablar siempre de agrupacién de actividades,
no obstante en la literatura y prensa econdmica se utiliza la
palabra sector con esta perspectiva de agrupacion de
actividades y/o productos, por ello este concepto siempre
aparecerd en este andlisis de forma entrecomillada

Seria la actividad correspondiente al grupo 501 de la
Clasificacion Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE-
93)

La dificultad de infroducir la comercializacion por el lado
de la demanda, radica en no tener su homdloga en el
lado de la oferta. Los efectos multiplicadores aparecen
construidos conjuntamente con la actividad de reparacion
y mantenimiento de vehiculos, que son muy altos, y por
tanto, los resultados de los efectos de demanda del pro-
ducto comercializacion de automéviles, aparecerdn sobre-
valorados.

Dicha actividad aparece concretada en una rama de acti-
vidad especifica dentro de la CN, que se coresponde con
la division 34 de la CNAE-93.

Para calcular la productividad se usa el VA y el empleo de
la serie de la CNE base 2000, para apreciar su variacion a
precios constantes. La productividad anual para cada acti-
vidad se obtiene aplicando la tasa de variacion del VAB a
precios constantes al VAB a precios corientes del afo ante-
rior dividido por el empleo (dato de la CNE)

En los cuadros 2 y 3 aparece detallada la evolucion de la
productividad hasta 2005. A partir del ano 2006 la CNE no

presenta informacién detallada de esta actividad a nivel
de division (2 digitos CNAE/93). Si existe informacion a nivel
de subseccion del agregado “Fabricacion de material de
transporte”, donde estd contenida la divisién de la industria
automovilistica junto con la fabricacion del restante mate-
rial de fransporte.
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