ANDREA TAPPI

SEAT
modelo para armar

Fordismo y franquismo
(1950-1980)

i

M EICHELR










SEAT: MODELO PARA ARMAR
FORDISMO Y FRANQUISMO (1950-1980)



Materials d’historia de Iarxiu 2

Consell editorial:
Javier Tébar Hurtado (director), Genis Barnosell Jorda, Xavier
Domenech Sampere, Albert Garcia Balafia, Carme Molinero Ruiz,
Mary Nash i Ricard Vinyes Ribas.



ANDREA TArPI

SEAT: modelo para armar

Fordismo y franquismo (1950-1980)

qwmn%



Amb el suport de la Diputacié de Barcelona:
Diputacié
Barcelona

Amb la col-laboracié del Memorial democratic Treballadors Seat:

© Andrea Tappi, 2010

Imatge portada: Catdlogo Seat, 1968

Traduccié de litalia: Carlos Vallejo Calderén i Cristina Herrando Nebot

© de la present edicié:  Editorial Germania, S.L.
Dr. José Gonzélez, 99 — 46600 Alzira (Valéncia)
E-mail: germania@germania.es

Impresala UE

ISBN: 978-84-92587-39-1

Diposit legal: V-4265-2010



SUMARIO

PROLOGO ..ot

INTRODUCCION . ..ot

SIGLAS Y ABREVIATURAS . ... .. ... .

CAPITULO 1. Las primeras iniciativas de FIAT en Espana y
el nacimiento de SEAT (1910-1950)

1.1. En basqueda del mercado espafiol (1919-1936) ......
1.2.LaGuerraCivil ... oo i
1.3. El proyecto SIAT (1939-1943) ...................
1.4. El nacimiento de SEAT (1946-1950) ..............

CAPITULO 1I. Los inicios de la implantacién de un
modelo SEAT (1951-1960)

2.1. Espana hacia el «desarrollo» ............... ... ...
2.2. SEAT y el sector del automévil espanol .............
2.3. La fabrica de Barcelona .............. ... ... ...
2.4. Maquinaria y transferencia internacional de tecnologia .
2.5. E1 600: innovacién y organizacién de la produccién . ..
2.6. Subdivisiones de tareas y seleccién del personal ... ....
2.7. Jerarquia, disciplina y paternalismo ................



CAPITULO III. La SEAT en los afios del «desarrollismo» (1961-1966)

3.1. La potencialidad del mercado automovilistico espanol ... 91
3.2. El aumento de la capacidad de produccién .......... 95
3.3. Productividad y condiciones de trabajo.............. 99
3.4. Retribuciones e incentivos ... ............c... ... 103
3.5. La modificacién de los tiempos de trabajo y

el poder de la empresa: dos casos . ................. 106
3.6. Primeros ejemplos de conflictividad obrera........... 110

CAPITULO IV. Gran empresa y conflicto laboral permanente
(1967-1975)

4.1. La evoluci6n del sector automovilistico y

la relacién con FIAT . ... ... ... ... ... ......... 117
4.2. Los influjos negativos del crecimiento productivo . ... .. 123
4.3. La movilizacién obrera en SEAT hacia el conflicto

permanente: problemas laborales y negociacién ....... 130
4.4. El conflicto laboral permanente ................... 141

CAPITULO V. El divorcio de FIAT (1976-1980)

5.1. La crisis del sector del automévil y
las dificultades de SEAT ......... ... . ... ... ... 159

5.2. El ocaso del modelo franquista

de relaciones industriales . ......... . ... .. .. ... .. 167
CONCLUSIONES . oot i 173
ARCHIVOS Y FUENTES . .. .o 179

ANEXOS 181



PROLOGO

Este libro es fruto de la reelaboracién de mi tesis titulada Fordismo y
Sfranquismo: la organizacion del trabajo y las relaciones industriales en una
gran empresa automovilistica espanola. La SEAT (1950-1980), leida en
2003 en la Universita degli Studi de Perugia al finalizar el XVI ciclo del
doctorado en Ciencias histéricas del medioevo a la edad contempordnea.
Una primera versién fue editada en italiano con el titulo Unimpresa ita-
liana nella Spagna di Franco. Il rapporto FIAT-SEAT dal 1950 al 1980.
Perugia: CRACE, 2008.

En Juanma Garcfa (Arxiu Historic de Comissions Obreres de Cata-
lunya), Caridad Maroto (Archivo de Historia del Trabajo, Fundacién I
de mayo), Elena Laruelo (Centro de documentacién y Archivo general de
SEPI), Giuseppina Cortese y todo el personal del Archivio Storico FIAT,
he hallado técnicos y archiveros disponibles y capaces.

Pero sobre todo a Carlos Vallejo le debo las gracias por la traducién del
texto del italiano y a Javier Tébar su revision. A los dos quiero decirles que
quizd algin dia no lograremos convencer a la direccién de SEAT-Volkswa-
gen de que la documentacién que se conserva en el archivo de la empresa
en Barcelona no es una propiedad privada como las paredes que la alber-
gan. En parte, este trabajo es también el resultado de la colaboracién con

el proyecto de investigacién aplicada Entre el barrio y la fdbrica, llevado a



cabo por el Arxiu Historic de CCOO entre 2003-2004, gracias al apoyo
del Centre de Promocié de la Cultura Popular Catalana.

Laura Calosci, Mar Alba Soler y Roser Gali me han hospedado en
Barcelona en numerosas ocasiones. Sin ellas todo hubiese sido mds enojoso
y complicado. Finalmente a mi compafiera Noemi y a todos los amigos y

compafieros debo el carino que siempre me han brindado.
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INTRODUCCION

Entre 1950 y 1973, partiendo pricticamente de cero, Espana pasé del
decimoctavo al décimo lugar del 7anking mundial de paises productores de
automdviles a causa de la deslocalizacién efectuada por las multinacionales
del sector’. El objeto de este libro es la historia de la principal empresa
automovilistica de la Espafa de la posguerra, la SEAT, fruto de una joinz-
venture entre FIAT y el Instituto Nacional de Industria, desde su creacién
en 1950 hasta la retirada de FIAT en 1980. Las vicisitudes de la sociedad
estdn intimamente ligadas a la historia de la Espafa franquista y se insertan
en el dmbito del desarrollo internacional de la industria automovilistica.
La edad de oro del capitalismo occidental en los treinta afios siguientes a
la segunda guerra mundial habitualmente se asocia a la definitiva conso-
lidacién de la produccién en masa y al apogeo del modelo americano de
produccién, generalmente identificado con el «fordismo».

En Italia, desde los afios veinte FIAT ostenta el monopolio de la pro-

duccidn nacional de automdviles (cercano al 80%) convirtiéndose en 1967

"En 1996 el pais alcanzé el sexto puesto, después de Estados Unidos, Japén, Alema-
nia, Corea del Sur, y Francia. Cataldn, Jordi. «La creacién de la ventaja comparativa en la
industria automovilistica espafiola, 1898-1999». Revista de Historia Industrial, n° 18, 2000,
pp. 113-155.
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en el primer fabricante de Europa®. La adaptacién selectiva de los métodos
americanos y la precoz opcién por la produccion en serie son dos elementos
que explican dicha trayectoria. La experiencia de FIAT en Espafa no ha
sido estudiada de forma proporcional a su importancia para el sector espa-
fiol del automévil, mucho menos si se compara con la cosecha de ensayos
sobre la actividad de la sociedad turinesa en Italia®. En cambio, los trabajos
sobre SEAT, estdn practicamente parados desde que, en el clima de eferves-
cencia social que siguié a la muerte de Franco, un sociélogo* y dos activistas
sindicales’ analizaron su conflicto obrero. De entonces data una tesis de
licenciatura que reconstruye las vicisitudes de FIAT en Espafia hasta 1968°,
una publicacién que abarca un periodo mds amplio” y un ensayo sobre el
nacimiento de SEAT®. En los tltimos tiempos la empresa ha vuelto a sus-
citar atencidn, con un ensayo sobre su privatizacién en los afios ochenta’,
un nimero monografico de la revista de divulgacién LAven¢'® y, sobretodo,
con dos articulos recientemente publicados que respectivamente destacan
el éxito empresarial de la sociedad y reconstruyen sus primeros problemas a

principios de los afios setenta''.

2 Volpato, Giuseppe. Fiat Auto. Crisi e riorganizzazioni strategiche di un’impresa simbo-
lo. Turin: ISEDI, 2004.

3 Son casi 1500 las entradas relacionadas con Fiat citadas en Archivio Storico Fiat.
BibliograFiat. Saggi, studi ricerche sulla Fiat (1899-1996). Turin: Scriptorium, 1998.

4 Miguélez Lobo, Faustino. Seat. La empresa modelo del régimen. Barcelona: Dopesa,
1977.

> Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie alla SEAT. 1952-
1977. Turin: Einaudi, 1977.

 Damiani, Alberto. La FIAT nel mercato automobilistico spagnolo: 1936-1968. Univer-
sitd degli Studi di Milano, Facolta di Lettere e Filosofia, tesis de licenciatura, 1996.

7 Sol¢, Eulalia. SEAT (1950-1993). Barcelona: Tempestad, 1994.

8 San Romén, Elena. La industria del automévil en Espaiia: el nacimiento de la SEAT.
Madrid: Fundacién Empresa Publica, 1995.

? Gonzilez de la Fe, Pedro. SEAT: fundacion, desarrollo y privatizacién de una empresa
automovilistica en Esparia. Madrid: Fundacién Empresa Publica, 2001.

10 LAveng, n° 285, 2003.

11 Cataldn, Jordi. «La SEAT del Desarrollo, 1948-1972». Revista de Historia Indus-
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Careciendo de un archivo histérico de la empresa, la investigacién se
encuentra muy limitada por la falta de documentacién. Hacia la mitad de
los anos noventa se cubri6 parcialmente esta laguna gracias a la apertura
del Archivo del Instituto Nacional de Industria. Visto el protagonismo del
holding de Estado en el proceso de industrializacién de la Espana contem-
pordnea (mds de sesenta sociedades participadas entre 1963 y 1976) y a la
espera de la apertura de muchos archivos de empresa, el del INI en Madrid
puede considerarse uno de los mds ricos y organizados para el estudio de
la historia econémica y empresarial del pais'>. En €l se conservan las actas
del consejo de administracién, los balances anuales y otros documentos
oficiales de todas las empresas controladas por el Instituto, entre las que se
encontraba SEAT.

En este libro he intentado reunir la historia de la empresa y del movi-
miento sindical bajo el prisma de las relaciones industriales conectando en
una relacién de interdependencia las vicisitudes de la empresa y las de los
trabajadores’. La tesis defendida es que la evolucién de SEAT es el resulta-
do de dos impulsos convergentes: por un lado la asimilacién de las formas
de organizacién de la produccion a las de la empresa turinesa y por otro la
gran influencia del contexto politico-social en las relaciones laborales, en el

modo de gestién del personal y en las formas de negociacién y de represen-

trial, n° 30, 2006, pp. 143-196; Id., «La primera crisis de SEAT: el veto a General Motors
y la compra de AUTHI a British Leyland (1972-1976)». Investigaciones de Histéria Econd-
mica, n© 9, 2007, pp. 141-172.

12 L aruelo, Elena; San Romin, Elena. «Los fondos histéricos del Instituto Nacional de
Industria». Revista de Historia Industrial, n° 14, 1998, pp. 221-237.

13 Zeitlin, Johnatan. «From Labour History to the History of Industrial Relations».
Economic History Review, n° 2, 1987, pp. 159-184. Berta, Giuseppe. «Le relazioni indus-
triali fra storia sindacale e storia dell'impresa». Passato e presente, n° 8, 1985, pp. 187-201;
Id. «La storia delle relazioni industriali: problemi di ricercar. Archivi e imprese, n° 7, 1993,
pp- 63-76; Musso, Stefano. «Gli operai nella storiografia contemporanea. Rapporti di la-
voro e relazioni socialiv. Annali della Fondazione Giangiacomo Feltrinelli, n° 33, Mildn:
1999, pp. IX-XLVT; Id. «La trasformazione del lavoro ¢ lo studio del movimento sindacale».
En Ciampani, Andrea; Pellegrini, Giancarlo (eds.) La storia del movimento sindacale nella
societsy italiana. Ventanni di dibattiti e di storiografia. Soveria Mannelli: Rubbettino, 2005.
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tatividad obrera. Todo ello en un pais empefado en un continuo proceso
de modernizacién y en presencia de un mercado nacional del automévil
fuertemente protegido por el gobierno espanol, que a través del INI tenia
una amplia participacién accionarial en SEAT.

Dos lineas rojas unen los capitulos siguientes. La primera conecta
la historia de la empresa con el desarrollo de la industria internacional
del automovil de la segunda posguerra. Un desarrollo dominado por la
produccion en masa, por la busqueda de economias de escala y por la
concentracién oligopdlica. En este sentido, la creacion de SEAT nos re-
mite a las diversas iniciativas de FIAT para instalar una fabrica de auto-
moviles propia en Espana y a la voluntad del INT de crear una industria
nacional del sector, contando con la colaboracién técnica de la empresa
extranjera. La coincidencia temporal entre el nacimiento de SEAT en
1950 y la definitiva adhesion de FIAT al modelo de produccién en masa
después de la segunda guerra mundial nos hace considerar la relacién
entre las dos empresas como la perpetuaciéon de una subordinacion tec-
nologica de SEAT respecto a FIAT, basada en la comun aceptacion de
las instancias de racionalizacion productiva de origen americano adop-
tadas por la empresa turinesa'*. Dadas las similitudes entre el mercado
espafol y el italiano, tal dependencia técnica conllevo la decision de fa-
bricar coches de baja cilindrada y de consumo contenido, manteniendo
la fabricacion de pocos modelos durante mucho tiempo, a fin de lograr
la reducciéon de los costes unitarios. Las vicisitudes de SEAT son un
ejemplo de opciones empresariales que han significado el éxito de FIAT
tanto a nivel nacional como internacional desde el final de la segunda
guerra mundial, al resultar funcionales para modelos de crecimiento
economico basados en la ampliacion de la base productiva y en la crea-
ci6n de sociedades de consumo de masa. La organizacion de la produc-
cion y del trabajo en la fabrica SEAT de Barcelona sufri6 una evolucion

analoga a la del establecimiento turinés de Mirafiori durante la segunda

14 Bigazzi, Duccio. «Modelli e pratiche organizzative nell'industrializzazione italiana».
Storia d’Ttalia, Annali., n° 15, Lindustria. Turin: Einaudi, 1999, pp. 900-994.
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mitad del siglo (disposiciéon horizontal de las instalaciones, produccién
a flujo lineal, maquinaria cada vez mas especifica y automatizada, au-
mento de la subdivision de tareas y adecuacion de las retribuciones con
sistemas de incentivos salariales vinculados a la productividad).

La segunda linea roja remite a un contexto politico identificable
con un régimen autoritario y limitador de las libertades sindicales mas
elementales: desde la presencia del sindicato Gnico corporativo y de un
sistema de negociaron fuertemente decantado a favor de la empresa
hasta el caracter ilegal de la huelga. Aqui la hipoétesis es que el sistema
de relaciones laborales concebido por el franquismo facilit6 y vehicu-
16 la introduccion de los sistemas de racionalizacion del trabajo’. Se
ha indicado anteriormente que también en FIAT los mayores cambios
tecnologicos y organizativos durante el siglo XX han coincidido con
periodos de derrota del movimiento obrero y con la supresion legal o
de hecho de los derechos de los trabajadores (primera guerra mundial,
anos treinta, mitad de los afios cincuenta y primeros aflos ochenta). Sin
embargo la via espafola al fordismo parece caracterizarse por una ma-
yor insistencia en este aspecto. La debilidad en el frente obrero fue un
elemento de larga duracion, ya que el aparato normativo institucional
franquista de relaciones laborales se mantuvo sustancialmente integro
hasta bien pasados los aflos cincuenta, cuando en FIAT imperaba el
rigido autoritarismo de la era Valletta. Ademas la gestion de la fuerza
de trabajo se vio reforzada por aspectos derivados de la organizacion
castrense. No sélo se trataba de una fuerte jerarquia vertical, también
existia una actitud autoritaria e intransigente en las relaciones con el
personal, mayor que en FIAT, ya que acusaba el particular contexto po-
litico y la frecuente extraccién militar de los directivos y de los cuadros
intermedios de la empresa.

Para desarrollar la argumentaciéon expuesta en este libro se ha pro-

cedido en primer lugar a examinar las actas del consejo de adminis-

15 Babiano Mora, José. «Las peculiaridades del fordismo espafiols. Cuadernos de Rela-

ciones Laborales, n° 3, 1993, pp. 77-94.
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tracion de SEAT, de FIAT y del INI, los balances anuales de SEAT
que, por su riqueza y complejidad, son el mayor soporte documental
en lo relativo a las decisiones empresariales. Los informes de las visitas
a Espana efectuadas por técnicos de FIAT contribuyen a reconstruir
la evolucién de la organizacién del trabajo en la fabrica de Barcelona.
Esta fuente ha permitido desvelar el papel fundamental de FIAT inclu-
so en los aspectos mas cotidianos como los problemas derivados de la
adecuacion de las instalaciones y al continuo aumento de la capacidad
productiva. En el ambito del movimiento obrero, se ha utilizado do-
cumentacion que comprende las actas del Jurado de empresa y de la
Comisién deliberadora encargada de negociar las renovaciones de los
convenios, los boletines de las organizaciones obreras clandestinas y las
notas informativas del gobernador de Barcelona y del sindicato oficial.
Por otra parte, la comparacion de estas fuentes ha permitido verificar
la estrecha correlacion entre los episodios de conflictividad y los pro-
blemas relacionados con las condiciones laborales en la fabrica, con la
aplicacion de los sistemas de incentivos salariales y con el desarrollo de
la negociacion en SEAT en un contexto de progresiva consolidacion de
CCOO.

El trabajo se ha organizado en cinco capitulos. El primero sirve de
introduccién y abarca el periodo comprendido entre 1919 y 1950, des-
de los primeros intentos de FIAT en Espana hasta el largo proceso de
negociaciéon que llevo a la creacion de SEAT, pasando por el suministro
de material bélico proporcionado por FIAT a los franquistas durante
la Guerra Civil. En los tres capitulos siguientes se entra de lleno en la
exposicion. Cada uno de ellos se refiere a una fase de crecimiento de la
empresa, su entrada en funcionamiento y el ajuste de la produccion en
los anos cincuenta, el despegue en la primera mitad de los afos sesenta
y la definitiva implantaciéon de SEAT a finales de los afios sesenta y me-
diados de los setenta como empresa de tamafio medio a nivel europeo.
Se ha intentado dotar a estos tres capitulos de una estructura interna
lo mas homogénea posible, conciliando la cadencia cronolégica con el

analisis tematico, a fin de seguir en cada periodo las lineas de evolucién
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de los principales argumentos abordados. Cada uno de ellos comprende
respectivamente una parte relativa al mercado nacional del automovil,
a la relacion con FIAT, a la organizacion de la produccion y a la gestion
del personal. En el tercero, y principalmente en el cuarto capitulo, se ha
dedicado mayor espacio al desarrollo de la negociacion y al estallido de
la conflictividad obrera, en coherencia con el aumento de la importan-
cia de estos dos aspectos a partir de finales de los anos sesenta. Final-
mente, basandonos en la limitada documentacioén disponible, el Gltimo
y breve capitulo formula algunas hipotesis acerca de las motivaciones
de orden econémico y social que, durante la segunda parte de los anos
setenta, acabaron con la colaboracién técnica y financiera entre el INI

y FIAT mantenida durante treinta afios.
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CAPITULO I

LAS PRIMERAS INICIATIVAS DE FIAT EN ESPANA Y EL
NACIMIENTO DE SEAT (1919-1950)

1.1. EN BUSQUEDA DEL MERCADO ESPAROL (1919-1936)

En un trabajo que recoge los resultados de una investigacién sobre la

industria internacional del automévil, Giuseppe Volpato ha escrito:

El proceso de seleccién con respecto a una estructura oligopélica de la
oferta se produce muy pronto y precisamente se basa en la capacidad de las
empresas para obtener fuertes economias de escala. Organizarse para abaste-
cer a una diversidad de mercados extranjeros ademds del doméstico represen-
t6 un imperativo categérico para todas las empresas del auto, a excepcién de

las americanas'.

Durante los primeros decenios del siglo XX, los resultados obtenidos
por las empresas americanas del auto y el éxito excepcional del modelo
Ford T (que en 1920 suponia la mitad de todos los vehiculos en el mun-

! Volpato, Giuseppe. «Il processo di internazionalizzazione della Fiat in campo auto-
mobilisticor. En Annibaldi, Cesare; Berta, Giuseppe (eds.). Grande impresa e sviluppo
italiano. Studi per i cento anni della Fiat. Bolonia: il Mulino, 1999, I, p. 357.
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do) convencieron a los fabricantes europeos mas sagaces —desde André
Citroén y Louis Renault hasta el primer presidente de FIAT, Giovanni
Agnelli- de que el futuro del automoévil pasaba por Detroit y por la
produccion en gran serie que alli se habia inaugurado. A esta primera
intuicién solo habia que objetar la certidumbre de los émulos de Ford
de que para imitar su gesta deberian superar previamente la estrechez
de sus respectivos mercados nacionales abriéndose a los mercados ex-
ternos. Con estos antecedentes, FIAT intensifico su actividad de ventas
en el exterior, no solo para responder a especificas fases coyunturales
sino como decision coherente con una légica a largo plazo vinculada
al crecimiento continuo, como reconocié el propio Vittorio Valletta, ya
presidente de la sociedad, inmediatamente después del final de la segun-
da guerra mundial®.

Apenas nueve anos después de su creacion, en 1909 FIAT ya conta-
ba con filiales comerciales en América Latina, Estados Unidos, Francia,
Gran Bretana, Alemania y Austria, a las que siguieron las primeras em-
presas que fabricaban modelos FIAT bajo licencia en Estados Unidos,
Austria y, a partir de 1916, en Rusia. Al término de la primera guerra
mundial la casa turinesa ya habia completado su politica de penetracion
comercial en toda Europa, Argentina y Brasil, constituyéndose FIAT
Hispania en 1919. Desde este momento Espana supondria un mercado
estable con discretos pronosticos de crecimiento tanto en términos ab-
solutos como relativos. Gracias a la especializacion en utilitarios inicia-
da en los afios veinte, el peso de FIAT sobre el total de las importaciones
de vehiculos en Espana se mantuvo alrededor del 10% entre 1925 y
1935, mientras que para la casa turinesa las ventas en el mercado espa-
nol pasaron del 7% al 18% del total de sus exportaciones (de 1.572 a
2.536 unidades).

De hecho, en visperas de la Guerra Civil, Espana se habia conver-
tido en el segundo pais de destino de la produccion de FIAT después

2 Ministero per la Costituente, Rapporto della Commissione economica. II, Industria. 2"
Appendice alla relazione, interrogatorio di Vittorio Valletra, 1947.
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de Alemania. Los resultados obtenidos por la casa turinesa en el sector
automovilistico eran fruto de su continua apertura a los mercados ex-
teriores, a pesar de que la comparacion entre exportaciones y ventas
en Italia en los afos veinte ofrece un resultado favorable a las segundas
debido a la clausura del comercio internacional. Efectivamente, desde
finales de los afios veinte la situacion internacional se caracterizaba por
las medidas proteccionistas adoptadas por los gobiernos de toda Euro-
pa a consecuencia de la crisis de 1929 y de la importancia estratégica
que la primera guerra mundial confiri6 a la industria del automovil. En
este contexto se gesto la controvertida relaciéon de FIAT con el régimen
fascista, que en 1930 habia cerrado las puertas a Ford pero cuya politica
deflacionista acabd repercutiendo negativamente en las exportaciones
de FIAT; con el Gnico atenuante del reembolso de los gravamenes fisca-
les sobre los vehiculos destinados al extranjero. Mientras tanto, ya antes
de que en 1936 el estallido de la Guerra Civil interrumpiese el prome-
tedor proceso de modernizacién econémica de Espafia inaugurando un
periodo de quince afios de depresion —la noche de la industrializacion
espafiola’— en los afos treinta FIAT se vio directamente involucrada en
una auténtica batalla comercial entre Italia y Espana afectando a sus
previsiones de ventas.

A partir de la segunda mitad de los anos veinte las decisiones de los
gobiernos espanoles parecian enfocadas a la creacion de una industria
nacional del auto, mediante el aumento de los aranceles de importa-
cién sobre los vehiculos acabados y los beneficios de las importaciones
de vehiculos para montar en Espana con elementos suministrados por
empresas nacionales. En 1927 una primera ley de proteccion de la in-
dustria automovilistica nacional establecia fuertes exenciones fiscales y
ventajas arancelarias, obligando a los organismos ptblicos a usar vehi-
culos fabricados en Espana. La ley Wais de julio de 1930 incrementaba

en un 20% los impuestos sobre los vehiculos de importacién, mientras

3 Carreras, Albert. «La produccién industrial espanola, 1842-1981. Construccién de
un indice anualy. Revista de Historia Econdmica, n° 1, 1984, p. 147.
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que dos decretos de 1931 concedian desgravaciones arancelarias del
15% al 30% para la importacion de vehiculos a montar in situ®.

A consecuencia de estas disposiciones legislativas y mientras se im-
plantaban algunas experiencias de produccién y montaje en Alemania,
Polonia y Francia, en 1929 FIAT decidi6 adquirir una participacion
accionarial en la espafiola Fabrica Nacional de Automoviles, que se li-
quid6 en 1931. Un segundo intento, en colaboracion con la Hispano
Suiza local, abordé la produccion con un establecimiento en Guadala-
jara fabricando entre 200 y 300 vehiculos anuales en el periodo de 1931
y 1936°. Por parte de FIAT no se trataba de iniciativas extemporaneas
si no de la aplicacion de una estrategia en el exterior que consistia esen-
cialmente en estrechar las relaciones con el contexto local.

En Espafna, FIAT contaba con la posibilidad de aprovecharse de
un mercado poco abastecido de utilitarios por los pocos fabricantes
nacionales de automoviles, aun constrefiidos por un enfoque pionero
eminentemente técnico, dificultando la orientacion empresarial basada
en la produccién en serie’. Ademas, entre los anos veinte y treinta se
inici6 el proceso de motorizacion, como lo demuestra el aumento del
numero total de vehiculos en circulacién (el quinto pais de Europa en
1930)” y el incremento del porcentaje de motorizaciéon por habitante,
que en diez anos pas6 de dos a siete unidades por cada mil habitantes®.
En lo relativo a la oferta, la inica empresa nacional con un peso rela-

tivamente significativo era Hispano-Suiza, que apenas lograba fabricar

4 La nacionalizacion de la industria del automévil en Espasia, [s.£.], AINI, c. 3681.

> CdA, 23 mayo y 21 noviembre 1929; 30 octubre 1930; 9 febrero, 25 mayo 1931 y
11 diciembre 1931; 18 julio 1933, ASE

® Estapé Triay, Salvador. The Spanish Motor Industry in the First Third of the 20th Cen-
tury: A Lost Opportunity. Barcelona: Universitat Pompeu Fabra, Economics and Business
Working Papers 470, 2000.

7 Hernéndez Marco, José Luis. «La oferta automovilistica en Espana antes del “SEAT
6007: 1906-1957». Economia Industrial, n® 307, 1996, p. 144.

8 Latronico, Ettore. Spagna economica. Oggi e domani. Varese: Istituto per gli Studi di
Politica Internazionale, 1938; San Romadn, Elena. La industria..., op. cit.
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mil automoéviles al afio en su establecimiento de Barcelona’, mientras
que de las instalaciones de montaje de Ford (6.500 automéviles en 1935)
y de General Motors, ambas también en Barcelona, salian vehiculos de
segmentos altos y, por lo tanto, no entraban en competencia con FIAT.

Los resultados cuantitativos de la fabrica de Guadalajara eran muy
inferiores a los obtenidos en otras filiales de FIAT, empezando por la
francesa SIMCA. A pesar de ello era una experiencia que entraba de
lleno en la estrategia de FIAT de estrechar cada vez mas las relaciones
con las instituciones y el sector industrial espafiol. En la trama de rela-
ciones tejida por FIAT en los afios cuarenta es fundamental la figura del
ingeniero catalan Wifredo Ricart, que ya en los aflos veinte habia inten-
tado producir automoviles en serie y que sobretodo habia colaborado
con el ingeniero de FIAT Ugo Gobbato en el proyecto de la fabrica de
Guadalajara. Al estallar la Guerra Civil en 1936, Ricart se puso a dis-
posicion de los insurrectos como asesor del general Kindelan, jefe de la
aviacion franquista y punto de referencia de la industria italiana. Hacia
pocos meses que Ricart estaba en las dependencias de Alfa Romeo, en
las que permaneci6 hasta 1943, siendo nombrado en 1940 director del
Servicio de proyectos. A comienzos de los afios cuarenta fue el nexo
entre la casa de Arese y el Instituto Nacional de Industria a fin de crear,
sin éxito, una fabrica estatal de camiones con tecnologia Alfa Romeo.
Al volver a Espana en 1946, dirigi6 el Centro Técnico de Automocion
del INI'y —como se vera mas adelante— sus indicaciones sobre el modelo
que debia fabricarse en la futura industria nacional favorecieron a FIAT

hasta el punto que en 1950 entr6 en el consejo de administracion de
SEAT.

? Estapé Triay, Salvador. 7he Dynamics of the Firm in a Changing Envirroment. A Case
Study of Ford and the Spanish Motor Industry in Historical Perspective, 1900-1990. Florencia:
Istituto Universitario Europeo, tesis doctoral, 1997; Cataldn, Jordi. La economia espafola
y la segunda guerra mundial. Barcelona: Ariel, 1995, pp. 153-155.
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1.2. LA Guerra CIviL

Con el estallido de la Guerra Civil, la fabrica de Guadalajara fue
desmantelada perjudicando de momento las ambiciones de FIAT en el
sector automovilistico. Por otra parte, el conflicto supuso una ocasién
de oro para la casa piamontesa, tanto por la exportaciéon de material
bélico como por la sélida relacién establecida con los dirigentes fran-
quistas, que seria posteriormente de gran utilidad en el momento de
volver a proponer el proyecto de la fabrica de automoviles. Si existe un
momento de cambio en las vicisitudes de FIAT en Espafa es precisa-
mente durante la Guerra Civil, cuando casi 400 cazas Cr32 fabricados
en Turin sobrevolaban los oscuros cielos de las ciudades espanolas en
llamas. Cuando Mussolini finalmente se decidi6 a apoyar a I'ranco, la
Regia Aeronautica tenia pocos aparatos disponibles después de la reciente
campaia de Etiopia (octubre 1935-mayo 1936) y tuvo que recurrir a las
empresas privadas. Ademas de los beneficios econdémicos inmediatos,
esto suponia un futuro punto de partida para una mayor participacién
italiana en la industria aeronautica espanola de la posguerra'®. El di-
rector de FIAT-Hispania, Spartaco Boldori, se convirtié en la cabeza
de puente para la penetracion en Espana de la casa turinesa. Sus es-
fuerzos para tutelar los intereses de FIAT estan documentados desde
los primeros meses de la guerra hasta las negociaciones con el Instituto
Nacional de Industria para la creacién de SEAT al finalizar el conflicto.
Segin John Foy Coverdale, ya en octubre de 1936, con anterioridad al
reconocimiento del gobierno de Burgos por parte de Roma, Boldori fue

enviado a la zona nacional por el Ministerio de Asuntos Exteriores para

10 Sobre los intereses de FIAT en Espafa en este periodo, véase Castronovo, Valerio.
Giovanni Agnelli. La Fiat dal 1899 al 1945. Turin: Einaudi, 1977, pp. 403-405; Balestra,
Gianluca. «Lindustria aeronautica italiana in Spagna» Spagna Contemporanea, n° 3, 1993,
pp- 67-99 y n° 4, 1993, pp. 109-125; Giura, Vincenzo. Tra politica ed economia. Lltalia e
la guerra civile spagnola. Ndpoles: ESI, 1993; Guarneri, Felice. Battaglie economiche fra le
due guerre. Bolonia: il Mulino, 1988, pp. 661-690.
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«organizar las exportaciones [italianas] y estudiar futuras actividades comerciales e
industriales»'".

El fracaso de la toma de Madrid por parte de Franco en otono de
1936 convirti6 el golpe contra la Reptblica y contra el gobierno demo-
craticamente elegido, en una guerra que se prolong6 casi tres anos, con
un imponente despliegue de fuerzas y materiales. FIAT fue la primera
empresa italiana en numero de aviones enviados, gracias a la decision
tomada en Roma el 6 de diciembre de 1936 por los altos cargos italia-
nos y el almirante aleman Canaris, de que Italia se encargase de sumi-
nistrar los aviones caza'?. En total, FIAT suministr6 a los franquistas 13
aviones Br20 y 376 cazas Cr32, es decir, algo menos de un tercio de los
1.212 ejemplares fabricados hasta 1939, asi como 600 camiones SPA 38
y 400 automoéviles 508 C-coloniales'.

Con el conflicto atn en curso se planteo la cuestion del pago de las
deudas contraidas por los nacionales con sus aliados italianos y alemanes
en la que FIAT intent6 influir aunque sin éxito para asegurarse un futuro
en la reconstruccion industrial de Espana, especialmente en los sectores si-
dertrgico y acronautico. Poco antes del encuentro entre Franco y el minis-
tro de Exteriores italiano Galeazzo Ciano en agosto de 1937 para tratar la
cuestion de las deudas, la sociedad piamontesa habia logrado el derecho
de prioridad en cualquier negociacién sobre los altos hornos de Sagunto,
capaces de producir 900 toneladas diarias. Sin embargo, en 1939 la ne-
gociacion fracaso por la negativa de Franco a colaborar con la empresa
estatal italiana Finsider a pesar de que precisamente el hierro y el acero
habian sido incluidos por los espanoles entre las mercancias que debian
ceder para amortizar la deuda. La cuestion se resolvié dejando las side-
rurgias en manos de los ingleses, confirmandose asi los temores de FIAT.

En el sector aeronautico, desde comienzos de 1939 FIAT intento

" Coverdale, John E. I fascisti alla guerra di Spagna. Roma-Bari: Laterza, 1977, p. 105.

12 Ibidem, pp. 150-151.

13 Ibidem, p- 369; Castronovo, Valerio. Giovanni Agnelli..., op. cit., p. 404; CdA, 15
julio 1937, ASE
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crear una sociedad de capital mixto intentando aprovechar el crédito
obtenido y las buenas relaciones establecidas con Hispano-Suiza y el
general Kindelan, el mas alto cargo de la aviacién espaiiola durante el
conflicto y principal promotor de la colaboracion italo-espanola. Pero al
menos existian cuatro elementos que a la larga influyeron en el fracaso
de la operacion. El primero fue el fallido nombramiento de Kindelan
como ministro del Aire en el primer gobierno después de la guerra, a
favor del falangista Yagtie, que ademas de no ser un técnico era poco
favorable a Hispano-Suiza. El segundo era la mejor posiciéon de la com-
petencia alemana que contaba con una excelente red comercial y con la
colaboracion de las empresas espanolas Construcciones Aeronauticas y
Elizalde. El tercero era la intencién de los espanoles de desvincular del
pago de los suministros de guerra el futuro de la aeronautica nacional,
como ya se afirmé en una reuniéon en el Ministerio de Asuntos Exterio-
res a comienzos de 1939'. El cuarto y mas importante era el progresivo
enroque del gobierno franquista en posturas intransigentes respecto a la
cesion del control de un sector militarmente estratégico como el aero-
nautico a sociedades extranjeras.

En el mejor de los casos, la participacion italiana en la futura in-
dustria aeronautica espanola continuaria bajo la forma de licencias de
fabricacion, asistencia técnica y suministro de material diverso, como ya
se destaco en una reunion en abril de 1939, poco después de la decisiva
toma de Madrid, en la que participaron Kindelan y el propio Boldori.
La defensa a ultranza del capital espaifiol por parte del gobierno de
Franco se hizo evidente en 1941, cuando se convocaron dos concursos
para la creacion de otras tantas sociedades con participaciéon estatal.
FIAT pretendia presentarse conjuntamente con Hispano-Suiza, con la
que seguia en vigor el acuerdo para el suministro de 100 cazas Cr32 y
un nuevo convenio para suministrar 100 motores A30. Pero la indica-

cion hecha a Hispano Suiza por Vigoén, el nuevo ministro del Aire, de

Y Commissione speciale italo-spagnola per la formulazione del programma di ammorta-

mento per forniture speciali [enero 1939], ACS, MA, GAB, c. 75, leg. 9.V.21/4.
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que no debia asociarse con ninguna empresa extranjera acabé con los
propositos de FIAT. Asi Hispano-Suiza se adjudicé el concurso crean-
dose Hispano Aviacién, con un capital de 2/3 suscrito por el INI en
19445,

Con este episodio se cerraba para FIAT el capitulo de los sumi-
nistros bélicos y del pago de la deuda contraida por Espana. Desde
un punto de vista econémico-comercial, la participacién italiana en la
Guerra Civil se saldaba sustancialmente con media quiebra, no solo
porque la cifra pactada result6 inferior al valor de los suministros y de
los gastos ocasionados por las tropas, si no sobre todo por la escasa efica-
cia de las iniciativas encaminadas a equilibrar la penetracién comercial
italiana en Espafa con la intervencion militar fascista. E1 8 de mayo de
1940 se firm6 el acuerdo definitivo que preveia el pago de 5 billones
de liras en cuotas semestrales hasta el lejano mes de junio de 1967'°.
En cambio, Alemania no sélo obtuvo la satisfaccion de sus créditos du-
rante la segunda guerra mundial, sino que gracias a la creaciéon en los
primeros meses del conflicto de una serie de organismos que gestiona-
ban las exportaciones de materias primas como alternativa a los pagos
en efectivo, durante el periodo 1939-44 se convirti6 en el primer pais
destinatario de las mercancias espafiolas con un 26% del valor total,
colocandose delante de Gran Bretana (22%) e Italia (7%)"”. Ademas du-
rante la segunda guerra mundial, Alemania podia contar con el apoyo
de algunos de los hombres mas cercanos a Iranco, desde el ministro de
Exteriores, Serrano Sufier, hasta el de Industria, Carceller. A comienzos

15 Martin Acefia, Pablo; Comin Comin, Francisco. INL 50 asios de industrializacién en
Espasia. Madrid: Espasa Calpe, 1991, pp. 155-157.

16 Giura, Vincenzo. Tra politica. .., op. cit., pp. 73-77.

17 Catalan, Jordi. La economia espariola..., op. cit., pp. 210-213; Catalén, Jordi. «Sector
exterior y crecimiento industrial. Espafa y Europa, 1939-59». Revista de Historia Industrial,
n° 8, 1995, pp. 99-145; Vifas, Angel; Vinuelas, Fernando; Eguidazu, Pulgar; Ferndndez,
Carlos; Florensa, Sefien. Politica comercial exterior de Espaia (1931-1975). Madrid: Banco
Exterior de Espana, 1979, pp. 374-388; Harper, Glenn T. German Economic Policy in Spain
during the Spanish Civil War, 1936-1939. The Hague: Mouton & Co, 1967, pp. 122 y ss.
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de 1944 este ltimo concedid a los alemanes un crédito de 425 millones
de pesetas para la compra de tungsteno, utilizado en la fabricacion de
proyectiles. El mismo ano, Carceller favorecio el contrabando a Alema-
nia de este mineral ante la firme oposicion de ingleses y americanos a
la explotacién de la principal mina espafiola ofrecida en exclusividad a
los alemanes'™.

Quiza el Gnico aspecto positivo de la participacion italiana en la
Guerra Civil fue la relacion establecida entre los emisarios de las empre-
sas italianas con los dirigentes militares espanoles, muchos de los cuales
formarian el grupo dirigente del «Nuevo Estado». Esto también ten-
dria cierta relevancia para los futuros intereses de FIAT, dado que desde
1939 los gobiernos franquistas tendieron a incrementar la centraliza-
ci6én de las decisiones sobre politica econémica y acentuaron el caracter
militar de la economia, favoreciendo y protegiendo atin mas las indus-
trias relacionadas con la defensa nacional, entre ellas la del automévil.
Desde el comienzo de los anos cuarenta el estado surgido de la Guerra
Civil se convirti6 en el interlocutor de FIAT en las negociaciones para la
creacion de SEAT a través del INI. Durante la segunda guerra mundial
Alemania seguia siendo el competidor mas peligroso para Italia en lo
relativo a futuras relaciones comerciales y de colaboracion industrial
con Espafia en este sector, de tal modo que segiin un documento de
la Asociacion de los Industriales del Automévil datado en 1941, la in-
dustria alemana estaba negociando la cesion de licencias a empresas
espaniolas para la fabricacién de camiones'. Ademas, a comienzos de
1943 el representante de Mercedes en Espafia y consul honorario de
este pais en Stuttgart, escribi6 al Departamento del Automoévil del INT

que podria disfrutar de la ayuda alemana incluyéndose en las compen-

18 Preston, Paul. Francisco Franco. Milan: Mondadori, 1995, pp- 505 y ss.; Tusell,
Javier. Franco, Espania y la segunda guerra mundial. Entre el Eje y la neutralidad. Madrid:
Ediciones Temas de Hoy, 1995, pp. 463-517.

Y Estratto del verbale della riunione 17-19 dicembre 1940 tenuta a Berlino fra lindustria
tedesca e l'industria italiana, 11 enero 1941, ASE DAI, c. 96/4.
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saciones debidas a Espafia por los suministros de guerra a Alemania,

nombrando un agente en Berlin®

. La negociacion se frustrd al conside-
rar que FIAT podia reclamar la preferencia de sus modelos por parte
del ejército espanol, del que fue suministrador principal después de Ford
en el segmento de los vehiculos ligeros al menos hasta 1944*'. Ademas,
aunque el estallido de la segunda guerra mundial habia complicado las
iniciativas de la casa italiana, el esfuerzo bélico de Alemania y su derro-
ta habian redimensionado la competencia alemana. Entretanto, inme-
diatamente después de acabar la Guerra Civil los proyectos de Ford y
General Motors habian naufragado al negarse a la peticiéon del INI de
cederle el control financiero de las sociedades que se constituyeran®. La
diversa politica de FIAT en relacion al control accionarial de la sociedad
y su actitud condescendiente con esta y otras pretensiones del INI deben
considerarse como los factores que permitieron la creacion en Espana

de una fabrica de automoviles bajo licencia FIAT, la futura SEAT.

1.3. EL prOYECTO SIAT (1939-1943)

Al fallar los intentos en el sector aeronautico, la casa turinesa duran-
te 1939 reconsider6 el proyecto de la fabrica de automoviles, mas atn
cuando el mercado italiano se habia ido asfixiando a causa del raciona-
miento, del aumento del precio de los carburantes, la institucién de un
impuesto de lujo del 4% sobre los automoviles y por la confiscacion de

los mismos. En el ambito internacional, la invasiéon alemana de Polonia,

20 Visita del Sr. Tinao, delegado general para Espasia de Mercedes Benz, 15 enero 1943
y 21 enero 1943, AINI, c. 3681; Carta del agregado comercial de la embajada espariola en
Berlin, Trelles, a Suanzes, 7 diciembre 1943, AINI, c. 3680.

2! Ministerio del Ejército, Direccién General de Transportes: Memoria del desarrollo
logrado por la aplicacién del decreto de reconstruccién de material automévil y previsiones
para el plan de 1945, enero 1945, AINI, c. 3681.

22 Estapé Triay, Salvador. 7he Dynamics..., op. cit; 1d., State and Industry. .., op. cit;
San Romdn, Elena. La industria..., op. cit.
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Checoslovaquia, Hungria y Irancia ahogo las estrategias de penetra-
cion de FIAT en dichos mercados. El caso francés es el mas significativo:
la asociada SIMCA que en 1938 era el cuarto productor francés con
28.000 vehiculos fabricados, se vio obligada a partir de 1940 a montar
tanques para la Wehrmacht®. En cambio, en Espaiia la Guerra Civil
habia dejado enormes vacios en el parque automovilistico. Ademas, en
julio de 1939 se cre6 la Rama del Automovil en el seno del Ministerio
de Industria, siendo su primera actuacién un estudio que identificaba
los modelos FIAT 1100 y 700 como los vehiculos que debian fabricarse
en un establecimiento que debia ubicarse en Bilbao. Posteriormente,
en febrero de 1940, se convocd un concurso para la presentacion de
proyectos de nuevas factorias de automoviles que considerasen la co-
operacion extranjera con empresas «consagradas por el éxito en la industria
del automaovil, merced a largos afios de prdctica y a la inversion de sumas inmensas en
estudios y experiencias». Visto el caracter estratégico-militar del sector, las
nuevas sociedades gozarian durante 15 afios de las facilidades previstas
por la ley de 24 de octubre de 1939, entre las cuales estaba la exencion
del 50% de los impuestos, la reducciéon de los aranceles sobre maquina-
ria de importacién y la garantia del Estado de un rendimiento minimo
del 4% del capital.

Desde febrero de 1939 FIAT se habia movilizado para constituir
una fabrica de automéviles®* y en 1940 cre6 la Sociedad Ibérica de
Automoviles de Turismo (SIAT) con el fin de fabricar el modelo 1100
en Bilbao. La coincidencia con el estudio citado en el parrafo anterior,
efectuado por el Ministerio de Industria respecto al lugar y al tipo de
vehiculo induce a pensar que, eliminada la posible competencia, la casa

turinesa quiza disfrutaba del favor de hombres cercanos a Franco. Entre

23 Castronovo, Valerio. Giovanni Agnelli..., op. cit., p. 460; Bigazzi, Duccio.
«Un’impresa sul mercato mondiale. Lattivitd multinazionale della FIAT fino al 1940». An-
nali di Storia dell'impresa, n° 2, 1986, pp. 209-263.

24 CdA, 9 febrero 1939, ASF; Promemoria circa un accordo Fiat-Echevarria per la ricos-
tituzione di una fabbrica per la produzione di automobili in Spagna, julio 1939, ACS, Spd,
Co, c. 1164, leg. 509546/1.
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ellos, Juan Antonio Suanzes, el poderoso ministro de Industria hasta
agosto de 1939 y primer presidente del INI desde 1941, que propicio la
creacion de la Rama del Automoévil y posteriormente dirigi6 las nego-
ciaciones con FIAT®. Segtin estos planes, la nueva sociedad debia fa-
bricar 5.000 automoéviles al aflo y emplear a 1.500 trabajadores. Desde
el punto de vista industrial, la instalaciéon suponia lo mas avanzado en
términos de organizacion de la produccion. Aparte de unas dimensio-
nes mas reducidas, su modelo se inspiraba en la reciente factoria de
Mirafiori, construida por FIAT siguiendo el modelo de la nueva factoria
de Ford en River Rouge e inaugurada por Mussolini en mayo de 1939.
La novedad mas importante la constituia la superacién de la estructura
vertical de las anteriores instalaciones automovilisticas, en las que los
elementos en fabricaciéon eran transportados por ascensores, pasando
a la disposicion horizontal de todo el cuerpo de la fabrica, con obvias
ventajas para el movimiento de los materiales. Ademas, para favorecer
la produccion en flujo, las cadenas de mecanica y de carroceria estarian
a uno y otro lado de la linea de montaje y en posicioén perpendicular a
la misma. A fin de reducir los costes de transaccion, dos de las industrias
suministradoras de acero, Echevarria y la Fundicion Bolueta, figuraban
entre los socios fundadores de la sociedad. FIAT habria suscrito el 25%
del capital accionarial, el maximo permitido por la legislacion vigente y
recibiria el 3% del precio de venta de cada vehiculo a titulo de royalty
ademas de treinta millones de pesetas a cambio de la aportacion técnica
y de la formacion del personal espanol en Turin®.

Como en Mirafiori, en la factoria se preveian amplios espacios, luz

25 Proyecto para la creaccion de una fibrica de automéviles en Esparia, 30 junio 1941,
AINI, c. 3680. Un segundo proyecto fue redactado el 15 de mayo 1940, una semana des-
pués del acuerdo italo-espafiol sobre el pago de las deudas de la Guerra Civil. Ballestero,
Antonio. Juan Antonio Suanzes, 1891-1977. La politica industrial de la posguerra. Madrid:
LID, 1993, p. 179.

2 Apreciaciones sobre el proyecto de construccion de automéviles utilitarios por la Sociedad
ibérica automoviles turismo (SIAT), entregado por el Sr. Herrdn en 5 febrero 1942, AINI, c.
3680.
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y ventilacion suficientes, prestando una atencion especial a los «aspectos
sociales» de la fabrica: modernas instalaciones, comodos vestuarios, du-
chas individuales. Estas atenciones reflejaban claramente la concepcion
social del trabajo expresada en el Fuero del Trabajo, el texto base que

enunciaba los principios franquistas sobre relaciones laborales:

El trabajo es la participacion del hombre en la produccion median-
te el ejercicio voluntariamente prestado de sus facultades intelectuales y
manuales, segiin su vocacion personal, en orden al decoro y holgura de su
vida y al mejor desarrollo de la economia nacional. Por ser esencialmente
personal y humano, el trabajo no puede reducirse a un concepto material,
ni ser objeto de transaccion incompatible con la dignidad personal de

quien lo preste?.

Un importante capitulo del proyecto se referia a la intervencion del
estado espafiol en la proteccién de la nueva industria. FIAT reclamaba
la creacion de barreras a la entrada de empresas competidoras durante
los primeros afios de produccion de SIAT. Por otra parte, ya en julio
de 1939, un preocupado directivo de Renault en Espana afirmaba que
FIAT estaba a punto de obtener el monopolio de la fabricacién de au-
tomoviles en Espana y después de la presentacion del proyecto SIAT, la
embajada francesa en Madrid se hizo portavoz ante el Ministerio de In-
dustria espanol de la temida pérdida de segmentos de mercado para los
automoviles franceses en Espafia®. En realidad, la autorizacion del pro-
pio ministerio, publicada en un decreto de 8 de septiembre de 1939, no
llegaria hasta finales de los afos cuarenta, a causa de las contradicciones
de politica industrial y de los celos existentes en ciertos organismos del
Estado, ademas de las dificultades de FIAT provocadas por la segunda

27 Fuero del Trabajo, 9 marzo 1938, declaracién 1.

28 Bigazzi, Duccio. «Esportazioni e investimenti esteri: la FIAT sul mercato mondiale
fino al 1940». En Progetto Archivio Storico Fiat, Fiat, 1899-1930. Storia e documenti.
Mildn: Fabbri, 1991, p. 139. Direccién General de Industria: [Declaracion de industria de
«interés nacional» a favor de SIAT], 11 diciembre 1941, AINI, c. 3680.
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guerra mundial. Desde 1942 el INI llevo las riendas de las negociacio-
nes para formular el convenio definitivo con FIAT, para evitar dejar en
manos privadas un sector considerado estratégico. Las negociaciones
se interrumpieron en 1943 y se retomaron en 1948 hasta alcanzar la
creacion de SEAT en 1950%. Los puntos de mayor desacuerdo fueron
los relativos al presupuesto redactado por FIAT, la relacion con la indus-
tria auxiliar, la incertidumbre del precio de venta de los vehiculos y la
relacion técnica y financiera entre FIAT y SIAT. En el fondo existia una
contradiccién sustancial entre la necesidad de los espafoles de confiar
en la tecnologia extranjera y la exigencia de no sobrecargar posterior-
mente la balanza comercial: preocupacién que por otra parte habia ori-
ginado el proyecto de creacion de una industria nacional del automovil
como alternativa a las importaciones, consecuencia de la inclinacion
autarquica en politica econéomica.

Por otra parte, para establecer una filial en Espana y obtener las
facilidades previstas, FIAT debia aceptar las condiciones impuestas por
el INI, pero las negociaciones alcanzaron su punto algido precisamente
cuando comenzaba el periodo mas critico para FIAT desde el comien-
zo de la segunda guerra mundial. Los bombardeos aliados sobre Turin
comenzaron la noche del 18 al 19 de noviembre de 1942, agravando
una situacion caracterizada por el embargo de maquinaria por parte de
los Estados Unidos, la escasez de materias primas y la insolvencia del
Estado para pagar los suministros bélicos. No menos preocupante era
la caida del 70% de la facturacion al extranjero de vehiculos durante
los dos primeros anos de guerra®. A lo que debe afadirse que a partir
del 8 de septiembre de 1943 debia gestionarse la dificil relacion con la
ocupacién alemana, con el riesgo del traslado a Alemania de la maqui-

naria que se habia salvado. Ante esta situacion, a mediados de 1943 el

29 Ballestero, Antonio. Juan Antonio Suanzes. .., op. cit., pp. 178-182 y 239-241; Da-
miani, Alberto. La FIAT ..., op. cit., pp. 97-135; San Romdn, Elena. La industria..., op.
cit.

30 CdA, 16 febrero 1942 y 25 febrero 1943, ASE

35



presidente de FIAT, Valletta, admiti6 la necesidad de FIAT de crear
las premisas para una futura expansion en Espafia, aun en detrimen-
to de cualquier beneficio inmediato®. Esta declaracion ilustra el caso:
para lograr la firma del contrato con el INI, FIAT acept6 en 1943 una
compensacién de ocho millones de pesetas contra los treinta iniciales,
la reduccion del 3 al 2,7% del canon sobre cada vehiculo vendido y su
pago en acciones de la sociedad constituida, tal como queria Suanzes,
para limitar el desembolso en efectivo™.

Ademas Valletta tuvo que aceptar la peticion de asesoramiento téc-
nico para la fabricacion en Espafia de algunas partes de los vehiculos que
en un primer momento FIAT pretendia exportar de Italia®. El presiden-
te de FIAT encargo la comprobacion de las posibilidades de la indus-
tria auxiliar espafiola al ingeniero Giuseppe Corziatto, uno de sus mas
fieles colaboradores y ex director de produccioén del establecimiento de
SIMCA en Francia, cuyo éxito se esperaba repetir con SIAT. Tal como
se temia, la prospeccion efectuada en setenta empresas, localizadas por
anadidura en el Pais Vasco y Cataluna, revel6 la total ausencia de una
moderna organizacion del trabajo y de una articulacion de las tareas que
contemplase cuadros intermedios entre el director técnico y el contra-
maestre, al que se otorgaba absoluta libertad de accion. Ademas, no obs-

tante la difusion de la prima, no se encontraron talleres predispuestos a la

3N Verbale n° 1 della visita del Sig. Cav. G. Corziatto, 28 mayo 1943, ASE, DAL, c. 96/4.

32 Proyecto de contraro a establecer entre el INI y la Fiar S.A. (n° 12), 2 julio 1943, AINI,
S 2824; Variaciones que la FIAT propone al proyecto de contrato (esquema n° 11 de fecha
17.4.1943) entre el INI y la FIAT, 15 junio 1943, AINI, c. 1590; Proyecto de contrato a
establecer entre el INT y la FIAT S.A. (n° 10), 26 enero 1943, AINI, c. 510; CdA, 27 marzo
1942, AINI; Copiado de unas cuartillas del Excmo. Sr. Presidente sobre el automévil utilizario,
[comienzos 1942], AINI, c. 1590; Conversacién del Sefior Presidente y Sefiores Vicepresi-
dente y Director técnico con el Sr. Boldori, administrador delegado de FIAT Hispania S.A.
celebrada en marzo 1942, 20 abril 1942, AINI, c. 1590.

33 Proyecto de contrato a establecer entre el INI y la FIAT, 21 octubre 1942, AINI, S
2820; Diario del viaje efectuado a Turin por los Sres. Nadal y Sdnchez Bautista para establecer
contacto con la Fiat (8-16 de octubre de 1942), 13 noviembre 1942, AINI, S 2811.
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medicién de los iempos, mientras que las escuelas de aprendices forma-
ban exclusivamente mano de obra especializada dado que el obrero en-
cargado de una maquina era una figura practicamente inexistente. Bien
por estos motivos o debido a las deficitarias caracteristicas de los produc-
tos sidertirgicos, empezando por la fragilidad y las reducidas dimensiones
de los paneles de acero destinados a la carroceria, Corziatto considerd
que incluir a la industria auxiliar espaiiola en el proyecto SIAT reduciria
las posibilidades de alcanzar la produccion calculada en los cuatro afos
previstos™. No solo se alargaba la duracién de toda la operacion sino que
ademas las modificaciones introducidas en el proyecto original para asu-
mir la estampacion de la carroceria aumentaban el presupuesto®.

Este aumento inesperado fue uno de los motivos aducidos por el
gobierno espafol en la decision adoptada en julio de 1943 de no con-
ceder la autorizacion incluso después de la presentacion de otro presu-
puesto y de un estudio del INI que demostraba la ventaja econémica
que comportaba la fabricacion del FIAT 1100 respecto a su importa-
ci6on®. Habia otras razones: Suanzes y los representantes de los minis-
terios militares en el INI seguian apoyando las credenciales presentadas
por FIAT y la importancia estratégica de la operacién, pero sufrieron
fuertes criticas por parte de los representantes de los ministerios eco-
némicos por la excesiva autonomia del Instituto en las decisiones de
politica industrial, que en teoria solo rendia cuentas de sus acciones ante

la presidencia del gobierno®. Las desavenencias en el INI reflejaban el

3% Corziatto Giuseppe: Visita a establecimientos industriales esparoles para determinar
sus posibilidades como auxiliares a la industria del automdvil, 7 mayo 1943, AINI, c. 1590.

35 INT. Seccién de automéviles: Estado comparativo entre los proyectos SIAT 1939, FIAT
1943 y el de esta actividad. Resumen, 8 julio 1943, AINI, c. 1590.

36 Carta del subsecretario de la Presidencia del gobierno, Carrero Blanco a Suanzes, 29
julio 1943, AINI, c. 1590; CdA, 6 agosto 1943, AINI; Carta de FIAT Hispania a Suanzes,
27 agosto 1943, AINI, c. 1590; INI, Seccién de automéviles: Estudio del probable precio
de venta del vehiculo FIAT 1.100 de acuerdo con las normas suministradas por FIAT, 27 sep-
tiembre 1943, AINI, c. 1590.

37 CdA, 2 julio 1943, AINI; Comunicacion a la Presidencia del gobierno y proyecto
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desacuerdo politico entre militares y falangistas, en aquel momento los
dos grupos mas influyentes del régimen de Franco, siendo los tltimos
claramente favorables a la entrada de Espana en la guerra al lado de
la Alemania nazi. Existen razones para creer que tanto las criticas al
presidente, Suanzes, como los motivos de caracter financiero atribuibles
en Ultima instancia a las dificultades objetivas de una operacion efectua-
da en plena segunda guerra mundial eran excusas para favorecer una
implicaciéon de los alemanes al acabar la misma. Esta hipotesis viene
avalada por la propuesta de Demetrio Carceller, entonces Ministro de
Industria y facilitador del trafico de tungsteno a Alemania, de aplazar
hasta el final del conflicto la creaciéon de la sociedad, eventualmente en
colaboracion con otras empresas automovilisticas ademas de FIAT. De
poco sirvieron las lamentaciones de Suanzes: defendia la correccion de
la actuacion del Instituto que dirigia y recordaba que en caso de exten-
derse el criterio de las dificultades debidas al contexto bélico se paraliza-
ria cualquier actividad industrial, dada la dependencia tecnologica del
extranjero. Los contactos entre FIAT y el INI se prolongaron durante
1943 pero el fracaso de la aprobacién del gobierno y las circunstancias
internacionales contribuyeron a que las negociaciones no se restable-
ciesen hasta 1947. Independientemente de las desavenencias en el seno
del gobierno, el declive del Eje coincidié con una clara disminucion de
las importaciones espafiolas de maquinaria de procedencia alemana e
italiana en 1944 y 1945, paralizando la puesta en marcha de las fabricas

proyectadas®.

de decreto sobre la futura empresa de automéviles, 10 julio 1943 [pero anterior al 2 julio
1943], AINI, c. 3819. De hecho, Suanzes habia tratado la cuestién SIAT con Franco y
con el Ministro de Industria. [Apuntes manuscritos de Suanzes], 11 febrero 1943, AINI, S
2815; Despacho con S.E., 11 mayo 1943, AINI, S 2809.

38 Catalan, Jordi. La economia..., op. cit., pp. 239-241.
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1.4. EL NACIMIENTO DE SEAT (1946-1950)

En los afios posteriores a la segunda guerra mundial una serie de
circunstancias contribuyeron a crear un caldo de cultivo para el naci-
miento de la fabrica de automoviles FIAT en Espana. A las decisiones
de politica econdémica encaminadas a sustituir las importaciones se su-
maron el nombramiento del presidente del INI, Suanzes, como Minis-
tro de Industria (1945-1951) y la posibilidad de obtener ayudas financie-
ras americanas gracias a la entrada del gobierno de Franco en la esfera
occidental. Ademas, se habia estrechado la relacion entre los técnicos
italianos y ciertos sectores del INI, principalmente gracias a Wifredo Ri-
cart, que en 1946 fue requerido por Suanzes para dirigir el Centro Téc-
nico de Automocion del INI propiciando el nacimiento de una industria
nacional del sector. Ricart recurrio a la colaboracién del ingeniero de
FIAT Enrico Picciolato en el proyecto de creacion de la futura empresa
de camiones ENASA siendo uno de los promotores de la Sociedad de
Técnicos de Automocioén, afiliada a la Federacion Internacional de las
Sociedades de Ingenieros y Técnicos del Automoévil homoéloga de la
Asociacion Técnica del Automovil fundada en Turin el afio anterior. Al
excluirse la relacion con los técnicos alemanes que no estaban adheridos
ala FISITA, el contacto con los italianos y la profunda admiraciéon que
Ricart sentia por ellos, confirmada en multiples ocasiones, consolidaron
la amistad cultivada durante su dilatada experiencia en Alfa Romeo.

Desde el primer momento Ricart coincidié con Suanzes acerca de
la oportunidad de crear una industria del automoévil protegida por el
Estado, no obstante el elevado coste inicial en relacion a los coches de
importacion®. Fue precisamente esta opinioén, no exenta de motivacio-
nes autarquicas, la que favorecio el nacimiento en Espana de una fabri-
ca de automoviles basada en la total dependencia tecnoldgica de FIAT,
mientras se abandonaban definitivamente las alternativas alemana y
americana. En 1946, tras un encuentro entre un dirigente del INI y

39 Ricart, Wifredo P: Industria del motor en Esparia, 3 enero 1946, AINI, c. 512.
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Boldori, director de FIAT Hispania®, la casa turinesa contact6 de nue-
vo con el Banco Urquijo excluyendo cualquier intervenciéon del INT al
considerar que éste sélo estaba interesado en el sector de los camiones.
Asi, en enero de 1947 Alessandro Genero, artifice de la organizacion de
la factoria de Mirafiori, visit6 una docena de instalaciones en la zona de
Bilbao, la mayor parte de ellas pertenecientes a sociedades controladas
por el Banco Urquijo*. En junio, FIAT suscribi6 con éste un acuerdo
mas ventajoso que el altimo proyecto de convenio con el INI*. A cam-
bio de la asistencia técnica para la construccion de las instalaciones y la
organizacion de la produccion, FIAT recibiria doce millones y medio de
pesetas contra los ocho previstos cuatro aflos antes y una retribucion del
3% sobre el precio de cada vehiculo acabado frente al 2,7% anterior,
mientras se acordaba la preferencia de FIAT Hispania para la distribu-
cién y venta®.

Para que el convenio fuese operativo solo faltaba la necesaria auto-
rizacion del Ministerio de Industria que una vez mas no llegd, mientras
que el INI, que ahora no formaba parte del negocio, volvié a la carga.
Durante 1947, el Instituto entr6 nuevamente en las negociaciones entre
FIAT y el Banco Urquijo, prescindiendo de un estudio del propio Ricart
sobre una industria del automovil realmente autarquica también en el
aspecto tecnologico*!. En un acuerdo preliminar entre el INI 'y el Banco
Urquijo se fijaba el capital social en cerca de 300 millones de pesetas
(9 billones de liras), a suscribir en un 51% por el INI y en el 49% por
el Banco Urquijo. Cualquier cesién de acciones a entidades extranjeras

0 Carta del vicepresidente del INI [?] a Boldori, 8 julio 1948, AINT, ¢. 1590.

! Banco Urquijo, Informe presentado a la_Junta general de accionistas, 1947; Impressioni
riportate dalle visite effettuate durante il giro nel nord della Spagna dal 15 al 22 gennaio 1947,
Madrid, 23 enero 1947, ASE, DAL, c. 98.

2 CdA, 29 mayo 1947, ASF.

43 Contrato de asistencia entre el Banco Urquijo S.A. y FIAT S.A., 12 junio 1947, AINI,
c. 1590; CdA, 15 noviembre 1947, ASE.

44 Comunicacion del Director General del C.E.TA. a Vicepresidencia del IN.I., 20 oc-
tubre 1947, AINT, c. 513.
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(léase FIAT) se haria en detrimento del banco, al que el INI ofreci6 sus
propias acciones de la Sociedad Ibérica del Nitrogeno®™. Con el retor-
no del INI, las condiciones econémicas fueron mas desfavorables para
FIAT: el canon para la cesion de la licencia de fabricacion bajo al 2,7%
y se hizo mas circunstancial el caracter preferente de las ventas que
debian efectuarse por cuenta de FIAT Hispania, aunque se le reservara
una participacion de hasta el 30% en la sociedad o, como alternativa,
la asignacion del 25% de la produccion. Por primera vez se elimind
la referencia al norte de Espafia para la ubicacién de la fabrica. Pero
sobretodo, mientras FIAT habia concebido toda la operacién como su-
ministro de las partes para el montaje del vehiculo, la entrada del INI en
el convenio contemplaba la cesion de toda la informacion técnica para
que la nueva fabrica y la industria auxiliar espaiola lograsen cuanto
antes la fabricacién completa tanto de las partes del vehiculo como de
los medios de produccién®.

En octubre de 1948, ratificado el convenio entre los representantes
del INI y los de FIAT] se inicidé un intenso periodo de intercambios,
centrados en la escasa disponibilidad de efectivo de los espanoles para
la adquisicion de la maquinaria que debia efectuarse en el extranjero a
causa del atraso tecnoldgico del pais. En el terreno de la oportunidad
financiera surgia la necesidad de justificar las inversiones para las ins-
talaciones, considerando el coste alternativo que suponia la eventual
importacion de los automoviles. Tanto el INI como el subsecretario de

Comercio Exterior se esforzaron en aportar datos y cifras, el primero

# CdA, 13 julio 1948, AINTL.

46 CdA, 12 mayo 1948, ASF; Lettera di S. Boldori a V. Valletta relativamente al suo
incontro con il ministro Suanzes, 11 mayo 1948, citado en Damiani, Alberto. La FIAT...,
op. cit., p. 118; Principales modificaciones que propone el Instituto Nacional de Industria para
ser introducidas en el contrato FIAT-Urquijo de 12 de junio de 1947, [s.f.], AINI, c. 1590;
Convenio entre el Instituto Nacional de Industria, el Banco Urquijo y la FIAT S.p.A. de Turin,
19 julio 1948, AINI, c. 1590; Convenio entre el Instituto Nacional de Industria y el Banco
Urquijo, 19 julio 1948, AINI, c. 1590; Propuesta sobre escalonamiento de pagos de la cantidad
de 12.500.000 en concepto de asistencia técnica, [s.£.], AINI, c. 1590.
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alegando que por cada vehiculo fabricado se ahorrarian 1.000 délares
al dejar de comprar coches extranjeros; el segundo afirmando que la
produccion de coches permitiria recuperar en un solo ano casi la totali-
dad de la inversion efectuada®. En base a un primer célculo efectuado
por FIAT en octubre de 1948, el coste de la maquinaria y de las ins-
talaciones seria de mas de 8 millones de doélares, %+ de los 12 millones
del coste total de la instalacion de la factoria. A esta cifra habia que
anadir el gasto de la importacion, al menos en un primer momento,
de la chapa estampada para la carroceria, cuya fabricaciéon en Espa-
na requeria tiempo y costes considerables*. En los aflos siguientes, las
partes elaboraron numerosos presupuestos y programas de puesta en
funcionamiento de las instalaciones que respondian a la necesidad de
salvaguardar el equilibrio entre la dimension productiva y el capitulo de
gastos. E1 9 de mayo de 1950 nacié oficialmente la nueva sociedad, en
virtud de la autorizaciéon concedida finalmente por el gobierno el 7 de
junio 1949. El capital se elevo a 600 millones de pesetas poniéndose en
circulacion la mitad de las acciones. El 51% de las mismas recay6 en el
INI y el resto se dividié a partes iguales entre FIAT, el Banco Urquijo
y otras cinco entidades (Banco Hispano-Americano, Banco de Bilbao,
Banco de Vizcaya, Banco Espanol de Crédito y Banco Central)*.

En el terreno técnico también se alcanzé un acuerdo sobre las mo-
dalidades de desarrollo del programa de producciéon del modelo FIAT
1400, que habia sustituido al 1100. La que en abril de 1950 fue definida

como «la cuarta fase de desarrollo» preveia la fabricacion de las partes

47 Datos sobre capital de la empresa, 7 abril 1949, AINI, c. 1589; Nota sobre orientacio-
nes en politica econdmica. Anexo 1, Cuadros resiimenes de las importaciones necesarias para la
reconstruccion nacional (6 noviembre 1947], AINI, AC, c. 16.

48 Relazione INI in risposta al «progetto di massima» FIAT. Allegati quaderni 1 ¢ 2, 16
marzo 1950, ASE, DAI, c. 98.

4 Relazione INI in risposta al «progetto di massima» FIAT Quaderno n°® 2, possibili
riduzioni del capitale necessario per limpresa per la produzione della vettura FIAT 1.400, 8
marzo 1950, ASE DA, c. 98; Copia simple de la escritura de la Sociedad espariola de automs-
viles de turismo, 9 mayo 1950, AINI, EXP, C 1/1.
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mecanicas del vehiculo mientras que los materiales y la carroceria se-
rian aportados por Turin. En una fecha atin indeterminada, se esperaba
alcanzar las fases quinta y sexta completando los trabajos de construc-
ciéon de la factoria y la instalacion de las prensas para la carroceria,
logrando asi la produccién completa del vehiculo en Espana™.

En septiembre de 1954 la estimacion definitiva suponia un total de
16 millones de dolares, de los cuales casi 10 eran para maquinaria, he-
rramientas e instalaciones especificas de taller’'. Para respetar el progra-
ma de produccion habia que obtener los recursos necesarios para la in-
version en capital fijo y circulante en el tiempo adecuado. FIAT seguiria
suministrando las partes del vehiculo que SEAT y la industria auxiliar
espanola no podian fabricar durante un periodo que se preveia largo,
debido a los plazos de distribucién de los medios de produccién. Los
espanioles debian superar las dificultades de disponibilidad de efectivo y
de ritmo de las inversiones, de tal modo que en la primavera de 1951 los
bancos accionistas de SEAT solicitaron y consiguieron la colaboracion
de grandes instituciones de crédito americanas. En agosto del mismo
afio SEAT obtuvo del Chase National Bank un crédito de 2 millones de
dolares al 4% de interés a devolver en dos anos y medio®®. La colabora-
cién americana se vio favorecida por el clima de progresiva distension
en las relaciones entre Espana y los Estados Unidos que se produjo al
comienzo de la guerra de Corea, culminando con la ratificacion del

acuerdo militar hispano-americano en 1953. Ademas, considerando la

5% Verbale della riunione del 25 aprile presso gli uffici della Casa di Madyid, ASF, DAL,
c. 98; 6 fasi di sviluppo produzione di 10.000 e 20.000 vetture tipo 1.400 [abril 1950], ASE,
DAL c. 98; CdA SEAT, 30 junio 1950, AINI.

U Confronto tra le valutazioni preventive e quelle consuntive per lo stabilimento SEAT-
Spagna, 8 enero 1955, ASE DAL c. 99.

52 Borrador de carta de Ortiz Echagiie a Planell, marzo 1951, AINI, AC, c. 16; CdA,
14 marzo 1951, AINL; Verbale riunione tenuta in data 28.6.1951 in Madrid negli uffici
dell'INI, ASE, DAL, c. 98; Carta de Ortiz Echagiie al INI, 9 agosto 1951, AINI, b. 1589;
Carta del Banco Urquijo al INI, 27 agosto 1951, AINI, EXP, c. 1; 30 agosto 1951, AINI,
CdA SEAT; Carta del Chase National Bank a Suanzes, 23 enero 1952, AINI, S 5811.
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presencia mayoritaria del Estado a través del INI en el capital de SEAT,
el crédito a la sociedad era una de las pocas excepciones de la directriz
americana de destinar un primer plazo de 62,5 millones de délares sélo
y Gnicamente a empresas con capital privado, debido a la postura ambi-
gua del gobierno franquista durante la segunda guerra mundial®. Tam-
bién se pidié a FIAT una intervencion financiera adicional al pago en
acciones. En noviembre de 1952 Valletta comunic6 la disponibilidad de
la casa turinesa de conceder a SEAT un crédito de 4 millones de dolares
al 7% de interés a devolver en cinco afos, para cubrir el suministro de
las partes del vehiculo que SEAT atn no podia fabricar’®. En marzo de
1953 se pusieron en circulacion las 300.000 acciones restantes del total
de 600 millones del capital social.

Finalmente, después de innumerables aplazamientos y dificultades,
a finales de 1953 saldria el primer coche, tres afios después de la crea-
cién de la sociedad y pasados casi quince del primer proyecto de FIAT
de instalar una factoria en Espafia para producir sus modelos utilitarios.
La autarquia y el consiguiente rechazo a los proyectos de los colosos
americanos asi como la demora en la construccion de SEAT interrum-
pieron el prometedor proceso de motorizacion del pais, que en visperas

de la Guerra Civil era el quinto mercado de automéviles de Europa.

53 Telespressi dell ambasciata italiana a Madyid al Ministero degli Affari esteri, 5 sep-
tiembre 1950 y 16 noviembre 1950, ASMAE, AP, 1946-50, Spagna, c. 25, leg. «Prestito
alla Spagna».

5% Carta de Valletta a Suanzes, 10 noviembre 1952, AINI, S 8426; 24 noviembre 1952,
AINI, CdA SEAT; Carta de Ortiz Echagiie a Valletta, 1 mayo 1953, AINI, c. 1589.
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CAPITULO I

LOS INICIOS DE LA IMPLANTACION DE UN MODELO
SEAT (1951-1960)

El desarrollo de la industria del automdvil es el mayor exponente del nwel
técnico e industrial alcanzado por los diwersos paises [...J. Coches y camiones de
auténtica fabricacion espafiola circulan por nuestras carreteras en cantidad cons-
lantemente en aumento, sin verse deslucidos por sus caracteristicas y rendimiento

frente a los vehiculos importados’.

2.1. EsPANA HACIA EL «DESARROLLO»

Entre 1950 y 1980 los automoviles en circulacion en Espafia pasa-
ron de menos de 100 mil a mas de 7 millones y medio. Hasta 1975 la
aportaciéon de SEAT a la produccién nacional y a las matriculaciones
registradas anualmente practicamente no bajé nunca del 50% del total,
perdiendo solamente en 1980 su primacia en las ventas. El simbolo del
proceso de motorizacion del pais fue el SEAT 600, fabricado entre 1957

y 1973, coincidente cronologicamente con buena parte de la «edad de

! Proyecto de discurso [del presidente del INI, Suanzes] para la inauguracion oficial de la
Jdbrica SEAT, 5 enero 1955, AINI, S 1313.
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oro» del capitalismo occidental. Con el desarrollo de los anos sesenta se
asiste a la pérdida de peso de la agricultura, al aumento del proceso de
urbanizacién (Madrid pasa de dos a cuatro millones de habitantes entre
1950y 1970) y, en una palabra, a la progresiva formacién de la moder-
na sociedad de consumo, que unida al menor coste del trabajo, atrae la
deslocalizacion de tecnologia extranjera.

Los afios cincuenta resultan fundamentales para el desarrollo eco-
noémico, siendo definidos como el «decenio bisagra»? después de que la
Guerra Civil y el primer franquismo confinaran al pais a la periferia de
Europa excluyéndolo del tren de la recuperacién econoémica occidental
de la posguerra. Los cuarenta son anos de aislamiento internacional,
con la exclusion del pais de las Naciones Unidas y de las ayudas del plan
Marshall hasta 1950; anos de autarquia y fuerte dirigismo con la inten-
cién de preservar la industria bélica nacional y la autosuficiencia en
los sectores basicos o con alta intensidad de capital como son los de las
materias primas, la energia y los productos sidertrgicos, siendo el INI
su principal instrumento (significativamente estuvo a punto de llamarse
Instituto Nacional de Autarquia); anos de racionamiento y de mercado
negro, de altos indices de inflaciéon debidos a la monetizacién del cré-
dito bancario para financiar al INI. De hecho, la produccién industrial
solo supera en 1950 los niveles de veinte anos antes’, mientras los sala-
rios reales de la industria, considerando 100 los de 1936, en 1953 atn

permanecen en el nivel 63, contra el 95 de Portugal y el 129 de Italia*.

2 Garcfa Delgado, José Luis. «La industrializacién y el desarrollo econémico de Espana
durante el franquismo». En Nadal, Jordi; Carreras, Albert; Sudria, Carles (eds.). La econo-
mia espanola en el siglo xx. Una perspectiva histérica. Barcelona: Ariel, 1987, pp. 164-189.

3 Carreras, Albert. «La produccién industrial...», op. cit.; Prados de la Escosura, Lean-
dro. «Crecimiento, atraso y convergencia en Espafa e Italia: introduccién». En Prados de
la Escosura, Leandro; Zamagni, Vera (eds.). £l desarrollo econdmico en la Europa del Sur:
Espania e Iralia en perspectiva histdrica. Madrid: Alianza, 1992, p. 47.

4 Cataldn, Jordi. «Reconstruccidn, politica econdémica y desarrollo industrial: tres eco-
nomias del Sur de Europa. 1944-1953». En Prados de la Escosura, Leandro; Zamagni, Vera
(eds.). El desarrollo..., op. cit., pp. 359-395.
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Durante aquellos afios, maduraron las condiciones para el desarrollo
posterior, gracias a la renuncia parcial del rigido proteccionismo, a la
progresiva liberalizacion del mercado y a la mayor apertura al comercio
exterior. Después de la remodelacion de gobierno de 1951, en 1953 se
establecen los acuerdos de Madrid con Estados Unidos rompiendo por
primera vez el aislamiento de Espana abriéndole las puertas al crédito
americano. Pero el factor decisivo se produce cuando en un segundo y
fundamental giro, fruto de los astutos manejos de Franco, la nueva ge-
neraciéon de técnicos del Opus Det entra en los ministerios de Comercio
y Economia. Asi se decide la adhesion de Espaia al Fondo Monetario
Internacional y a la Organizacién Europea de Cooperacion Econdémi-
ca (1958) vy, gracias al asesoramiento de estos organismos y de jovenes
formados en las facultades de ciencias econémicas de reciente creacion,
se elabora un plan de estabilizaciéon econémica tan decisivo como in-
evitable para la propia supervivencia del régimen (1959). El plan prevé
una mayor disciplina financiera, la supresion de una decena de organis-
mos de intervenciéon publica y ciertas medidas de apertura al exterior
(devaluacion de la peseta, sustitucion del sistema de cambios multiples
por un sistema de cambio fijjo, convertibilidad de la moneda, aumento
del 50% de la participacién extranjera autorizada en el capital de las
empresas). En la practica se trata de un discreto giro copernicano, por-
que —como reconoceria uno de los autores del mismo— desde finales del
siglo diecinueve hasta el proceso de estabilizacion de 1959 la economia
espaniola no registra una clara ruptura con los principios del desarrollo
autarquico’. Gracias a las relaciones exteriores (comercio, remesas de
los emigrantes, flujos de capital y turismo) finalmente el pais registra un
crecimiento sostenido comparable al de los paises de la Europa meri-
dional. Durante este decenio el producto interior bruto aumenta con un

indice medio anual del 5% y el indice de produccién industrial espanola

> Fuentes Quintana, Enrique. «Tres decenios largos de la economia espafiola en pers-
pectivar. En Garcia Delgado, José Luis (coord.). Espana. Economia. Madrid: Espasa Calpe,
1993, p. 12.
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se multiplica por 1,9 (Italia: 1,8; Yugoslavia: 2,0; Grecia: 2,1) entre 1950
y 1958°.

Sin duda la vinculacién al ciclo expansivo internacional es la cla-
ve del milagro econémico espanol de los sesenta. Las medidas previs-
tas por el plan permiten que Espana aproveche las oportunidades que
ofrecen las economias occidentales, en términos de energia y materias
primas a precios relativamente contenidos, de mano de obra abundante
y de disponibilidad de capitales y tecnologia extranjeros. Gracias a la
modernizacion de la maquinaria —“SEAT es un claro ejemplo de ello—,
la productividad por poblaciéon ocupada en la industria, anteriormen-
te constrenida por los limites impuestos por la autarquia, se multiplica
por dos entre 1964 y 19737, mientras que por afadidura, entre 1961
y 1974 la tasa media de crecimiento del PIB es del 7%®. Otros indi-
cadores demuestran la expansion global de la economia y el grado de
apertura al comercio exterior: los salarios reales con base 100 en 1963
alcanzan el nivel 160 en 1971 mientras que entre 1960 y 1970 las ex-
portaciones pasan del 11% al 15% sobre el PIB y las importaciones del
8% al 17%'". Tampoco pueden olvidarse dos elementos clave, ambos
relacionados con el ciclo de crecimiento internacional. El primero es
el aporte de efectivo debido a un turismo atraido por la depreciacion
de la peseta: los 2,5 millones de 1959 se convierten en 10 millones en
1964'"; el segundo es la fuerte emigracién (un millén de personas en los
anos sesenta). Este tltimo dato supone una sangria de mano de obra no

absorbida por la economia nacional y redimensiona parcialmente los

© Garcia Delgado, José Luis. La industrializacién..., op. cit., p. 168.

7 Tortella, Gabriel. £/ desarrollo de la Esparia contempordnea. Historia econdmica de los
siglos x1x y xx. Madrid: Alianza, 1994, p. 283.

8 Garcia Delgado, José¢ Luis. La industrializacion..., op. cit., p. 176.

? Gonzilez, Jestis Manuel. «La economia espafiola desde el Plan de Estabilizacién a la
Transicién politicar. En Anes, Gonzalo (ed.). Historia econémica de Espana. Siglos Xix y xx.
Barcelona: Galaxia Gutenberg, 1999, p. 705.

19 Ibidem, p- 699.

N Ibidem, p- 695.
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resultados macro econémicos vy, especialmente, el logro del pleno em-
pleo. La liberalizacion del mercado interno y la apertura a los mercados
exteriores no estan exentas de resistencias y dudas, sélo atenuadas por
las repercusiones sociales derivadas de la paralisis del comercio exterior
y de la congelacion del relativo bienestar logrado en el decenio anterior
con tantas dificultades. El «milagro econémico espafiol», situado entre
el progreso y la tradicion, fuertemente vinculado a la economia inter-
nacional, resulta casi independiente de las decisiones econémicas del
régimen cuando no a su pesar. Siguen existiendo grandes condiciona-
mientos: la férrea disciplina impuesta por el Estado al mercado laboral,
la nueva tarifa arancelaria de 1960, los tres planes de desarrollo (1964
— 1975), que dictan los tiempos y formas de actuacion en el terreno
econémico, no solo para corregir posibles distorsiones del mercado si
no como herencia de una mentalidad vinculada al proteccionismo o
como salvaguarda de los privilegios adquiridos. Sigue en vigor o se re-
formula el conjunto de normas sobre la autorizacién ministerial para la
creacion de nuevas empresas y para la concesion de crédito oficial con
tipos de interés en condiciones preferentes (los llamados acuerdos de accidn
concertada, los polos de desarrollo y las patentes de exportacion), a través
de procedimientos fuertemente burocratizados, discrecionales y suscep-
tibles de corrupcion. Los primeros sintomas de crisis de este sistema,
que supondra un pesado lastre al empeorar la situacion internacional
a comienzos de los setenta, los encontramos en 1969 con el escandalo
MATESA, empresa de telares vinculada al Opus Dei, que habia obte-
nido fraudulentamente créditos subvencionados por el Estado creando
sucursales ficticias en el extranjero.

Durante los sesenta también cambi6 el papel del Instituto Nacio-
nal de Industria, otro de los elementos fundamentales de la politica de
intervencion puablica de los anos cuarenta y cincuenta, que a pesar de
todo sigue en pie. El militar de carrera Juan Antonio Suanzes, uno de
los protagonistas de la etapa autarquica, ademas de perder el Ministerio
de Industria el 1951 pierde también la presidencia del INI en 1963,

tras permanecer al frente del mismo desde su creacién, personificando
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el imperativo de la industrializacion a cualquier precio, relegando en
ciertas ocasiones cualquier consideracion de orden econémico. Ahora
el Instituto debe atenerse mas estrictamente a los principios de raciona-
lidad econémica y, sobre todo, asumir en las relaciones con las empre-
sas privadas un papel que antes era subsidiario y en este momento es
complementario. El primer plan de desarrollo (1964-1967) ya preveia
que las empresas publicas debian actuar s6lo en ausencia de la iniciativa
privada o para evitar practicas monopolistas. En el tercer plan de de-
sarrollo (1972-1975) se atribuye al INI no sélo y no tanto la funcién de
cubrir los vacios del sector privado sino la de reestructurar sectores en
dificultades y contribuir al aspecto fundamental de la investigaciéon apli-
cada. En 1968 el INI resulta redimensionado ya que pasa de depender
directamente de la presidencia del gobierno a depender del Ministerio
de Industria, con una inevitable pérdida de autonomia frente a este
ultimo que ilustra el caracter subordinado del INI dentro de los planes
de desarrollo. A principios de los afios setenta el INI sufre una restruc-
turacion general, debida sustancialmente a dos aspectos: la liquidacién
de empresas no rentables y sin interés social y a la concentracion de
sociedades a fin de obtener, no siempre con éxito, mayores economias
de escala y una mejor gestion administrativa y contable.

Para tener una vision a largo plazo de la accion y el peso del INI en
el conjunto industrial espafiol, debemos precisar que en 1976 el Institu-
to atn controlaba un total de sesenta y una empresas, destinando a los
sectores energético, siderometaltrgico y extractivo buena parte de su
inversion total, en continuidad con la era Suanzes. En aquellas fechas
el INT contribuia a la produccién industrial espanola con un porcentaje
superior al 10% y sus empleados representaban el 6% de la poblacion
activa en la industria'?. Por otra parte, la accion del Instituto se veia
amenazada por la larga sombra de los resultados econémicos de las

sociedades controladas —incluyendo a SEAT—, la mitad de las cuales

12 Martin Acefa, Pablo; Comin Comin, Francisco. INI. 50 asios..., cit., pp- 254-255,
258 y 304.
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cerraron el balance de 1976 con fuertes pérdidas, ya que aumentaban
los costes de personal de forma inversamente proporcional a la produc-

tividad por persona no logrando una politica de autofinanciacion.

2.2. SEAT Y EL SECTOR DEL AUTOMOVIL ESPANOL

Entre todos los sectores industriales el del automovil es el que mejor
ilustra las peculiaridades del desarrollo de la economia espaiiola de los
anos sesenta, tanto por la permanencia de una acentuada intervencion
estatal como por el excepcional indice de crecimiento experimentado
en el sector de las empresas auxiliares'. Hasta finales de los sesenta el
mercado nacional de automoviles se caracteriza por un fuerte exceso
de la demanda sobre la oferta y por la accién reguladora del Estado
sobre el sector, mediante el establecimiento de cupos en la importacion,
aranceles, imposicion a los fabricantes de elevados volimenes minimos
de produccion y altos porcentajes de contenido nacional (aporte de su-
ministros nacionales sobre el valor del producto final). Entre 1963 y
1965 la capacidad minima de produccién anual exigida a los poten-
ciales nuevos fabricantes pas6 de 75.000 a 250.000 unidades: una cifra
que ni el conjunto del sector era capaz de alcanzar en aquel momento.
Segin algunos, tal politica suponia una limitacién a la competitividad

de las pocas empresas autorizadas por el Estado'®. Por otro lado, a ello

'3 Entre 1958 y 1972 la industria automovilistica es la que alcanza el mayor {ndice de
acumulacién anual porcentual, calculado en pesetas de 1962 (21,7), seguida por la indus-
tria de la goma (15,3), quimica (14,4) y la de los metales ligeros (14,0). La siderurgia de
base se coloca en séptimo lugar (13,1) y la de la refinerfa del petréleo en el décimo (11,9).
Donges, Juergen. La industrializacion en Espana. Barcelona: Oikos-tau, 1976, p. 158.

14 Bueno Lastra Juan; Ramos Barrado, Antonio. La industria de automéviles de turismo.
Bolsa de Madrid, 1981; Castano, Cecilia. La industria del automévil en Espana: efectos de
los procesos de cambio tecnoldgico sobre las condiciones de trabajo. Madrid: Universidad Com-
plutense, tesis doctoral, 1983; Castafio, Cecilia; Cortés, Gonzalo. «Evolucién del sector del
automovil en Espanar. Informacion Comercial Espasiola, n° 563, 1980, pp. 145-157; Myro
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debe anadirse que la proteccion otorgada al sector demostr6d ser una
estrategia capaz de favorecer las iniciativas empresariales e incentivar
a las multinacionales para que cediesen su tecnologia'®. Otros expertos
reconocen que tal proteccion favoreci6 el rapido aumento del nivel de
motorizacion, la consolidacion de la industria auxiliar y el giro exporta-
dor de los anos setenta'®.

Comparativamente el caso espafiol no difiere demasiado de la situa-
cién internacional. Tanto el proteccionismo como la nacionalizacién de
las empresas del automoévil fueron practicas comunes en Europa des-
pués de la segunda guerra mundial, empezando por FIAT que contaba
con un mercado interno fuertemente protegido asi como Alfa Romeo,
bajo control del IRI hasta 1986. El mismo razonamiento sirve para la
nacionalizaciéon de las dos principales sociedades en Irancia y Alema-
nia (Renault y Volkswagen), mientras que en Gran Bretana el gobier-
no laborista adoptaba la misma politica concentrando la produccién
en pocas grandes empresas. En general, la accion estatal a favor de la
industria del automovil se debe al intento de salvaguardar un sector
estratégico, en funcion del equilibrio de la balanza de pagos y de la ac-
tivacion de procesos de industrializaciéon de gran incidencia tecnologica
y de empleo'’.

En Espana, quince aios después de la Guerra Civil que truncoé el
incipiente proceso de motorizacion, en los aflos cincuenta y sesenta
todas las empresas automovilisticas (SEAT, FASA-Renault, Chrysler-

Sénchez, Rafael. E/ INI en la industria espariola: especializacion sectorial, eficacia econdmica y
rentabilidad. Madrid: Universidad Complutense, tesis doctoral, 1981.

15 Cataldn, Jordi. «Sector exterior...», op. cit; Id., «La creacién...» op. cit.

16 Garcia Ruiz, José Luis. «La evolucién de la industria automovilistica espanola,
1946-1999: una perspectiva comparada». Revista de Historia Industrial, n° 19-20, 2001,
pp. 133-163; Garcia Ruiz, José Luis; Santos Redondo, Manuel. ;Es un motor esparol! Histo-
ria empresarial de Barreiros. Madrid: Fundacién Eduardo Barreiros-Sintesis, 2001.

17 En 1969 el sector empleaba directamente alrededor de 90.000 personas y a otras
70.000 en la industria auxiliar. Banco Urquijo. Evolucion a largo plazo de la industria del
automdévil en Espana. Madrid: 1970, p. 64.
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Barreiros, Citroen-Hispania y Automoviles de Turismo Hispano Ingle-
ses S.A.-AUTHI) confiaron su desarrollo en la tecnologia y capacidad
organizativa de las casas extranjeras. Una solucién dictada ya antes de
la segunda guerra mundial por la carencia de modernos sistemas de
produccion, cuando pocas empresas multinacionales habian desarro-
llado a nivel mundial las capacidades para asumir el papel de actores
principales en un sector con alta intensidad de capital'®. Gracias a las
exportaciones y a un mercado interno en expansion, el sector del au-
tomovil espafiol lleg6 ala crisis de 1973 en mejores condiciones que el
italiano y siguid creciendo hasta la recesion econémica sufrida entre los
anos setenta y ochenta. Al mismo tiempo, a la dependencia tecnologi-
ca del extranjero se afadi6 ya a mitad de los setenta la subordinacion
financiera, cuando la nueva orientacion de la politica econémica del
gobierno facilité la ampliaciéon del control de las sociedades espafiolas
por parte del capital extranjero, en un proceso general de concentracion
oligopdlica, que por razones de economia de escala caracteriza estruc-
turalmente el sector del automovil.

Estas dinamicas también afectaron a SEAT. En 1967 FIAT alcanzo
el 36% del capital de la sociedad igualando la cuota del Instituto Nacio-
nal de Industria. El nuevo compromiso formaba parte de una estrategia
de expansion que en 1966 habia llevado a FIAT a firmar un acuerdo
con el gobierno soviético para instalar un centro de produccion a orillas
del Volga y a estudiar una fusién con Citroén. En 1968 también se cred
en Turquia la Turk Otomobil Fabrikasi A.S. mientras que en 1965 se
recuper6 en Polonia la relaciéon con la Fabryka Samochodow Maloli-
trazowych. En cambio, cuando en 1980 madur¢ el divorcio entre FIAT
y SEAT, la casa turinesa debia afrontar una de las peores épocas de su
historia, con miles de coches sin vender en los almacenes, la perspectiva
de decenas de millares de trabajadores afectados por un expediente de

regulaciéon de empleo y un durisimo conflicto sindical. En este contexto

18 Chandler, Alfred D. Jr.; Amatori, Franco; Hikino, Takashi (eds.), Grande impresa e

ricchezza delle nazioni. Bolonia: il Mulino, 1997.
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fue extremadamente dificil implantar un proyecto de inversiones valo-
rado en mas de 50 billones de pesetas para la restructuracion de SEAT,
maxime cuando su cuota de mercado interno iba erosionandose y la
sociedad de Barcelona habia asumido la plantilla de AUTHI.

Sobre el final de la experiencia de FIAT en Espana volveremos en
el quinto capitulo. Por el momento, debemos resaltar que la relacion de
cada una de las empresas espanolas con sus respectivas multinacionales
constituye una de las claves para comprender su evolucion. En el caso
de SEAT, no se trata simplemente de valorar las decisiones adoptadas
en funcion del factor exoégeno de la demanda, si no de establecer caso
por caso como se explican las estrategias operativas en términos de or-
ganizacion, cudles fueron sus fases de crecimiento e identificar los mo-
mentos cruciales. Una de las intenciones de este libro es comprender
qué supuso para SEAT dentro del paradigma de la produccién de masa
su dependencia tecnologica de FIAT tanto del producto como del pro-
ceso, de mayor importancia incluso que la financiera. Ademas parece
oportuno restar importancia al razonamiento a veces monolitico que
asimila la dependencia al atraso tecnolégico. Es cierto que gracias a la
existencia de un mercado protegido, los modelos fabricados en Espana
se lanzaban habitualmente varios meses mas tarde que sus homologos
italianos. Pero en el terreno de la organizaciéon de la produccion en
SEAT el desajuste temporal supuso la ventaja de reproducir sistemas ya
probados y perfeccionados por FIAT en Italia. Desde esta éptica debe-
mos afiadir que SEAT nace cuando también en Italia los propositos de
racionalizacion de la produccion estaban superando una interpretacion
del taylorismo entendida como la simple generalizacion de los sistemas
de primas, a favor de sistemas mas organicamente fordistas'’.

Por parte de SEAT se intentaba alcanzar un crecimiento sostenido

y economias de escala con una estrategia de producto basada en la ca-

19 Berta, Giuseppe. «Dalla manifattura al sistema di fabbrica: razionalizzazione e con-
flicti di lavoro». Storia d’Ttalia. Annali, n° 1, Dal feudalesimo al capitalismo. Turin: Einaudi,
1978, pp. 1081-1129.
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pacidad del mercado espanol de absorber vehiculos de baja cilindrada
concentrando el grueso de la produccién en pocos modelos base fabri-
cados en largas series, adaptandose como la mayor parte de las empre-
sas automovilisticas europeas al modelo de inspiraciéon sloanista. Muy
pronto SEAT se convierte en la mayor empresa espanola también en lo
relativo a la plantilla: en 1969 super6 los 20.000 empleados llegando a
los 32.000 en 1977; a pesar de la posterior reduccion, con 25.000 efecti-
vos aun conservaba en 1983 la primacia en el ambito de una estructura
economica en la que solo dos empresas espafiolas entre mil contaban

con mas de 500 empleados®.

Plano de Barcelona con la ubicacion de la fabrica SEAT (B) y de la
precedente alternativa (A). 1949

Fuente: AINI, c. 1591

20 Tamames, Ramén. Estructura econdmica de Espaia. Madrid: Alianza, 1985, pp. 225y ss.

55



Respecto al entorno socioeconémico, no se trata simplemente de
destacar la existencia de una fuerte proteccion del mercado garantiza-
da por el Estado: también es preciso resaltar que el elemento de fondo
subyacente en la relacion entre FIAT y el INI se referia a la exportacion
a Espana de cierta filosofia empresarial, posibilitada por un régimen
politico que favorecia la gestiéon autoritaria de la fuerza de trabajo y la
ausencia de un auténtico sistema democratico de representacion sindi-
cal’!. Junto al menor coste de la mano de obra respecto a Italia y a la
adaptabilidad de los modelos FIAT al mercado espafiol, estos son los
motivos que llevaron a FIAT a invertir en Espafa y, viceversa, a aban-
donar el pais cuando en los aflos setenta el contexto econémico-politico
sufrié un cambio sustancial.

La fabrica en costrucciéon. 1952

Fuente: Manuel Guardia 1 Bassols. Barcelona desde el cielo.

Barcelona: Lunwerg, 2002

21 Babiano Mora, José. «Las peculiaridades...», op. cit.
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2.3. LA FABRICA DE BARCELONA

La fabrica SEAT se crea en Barcelona aunque en el proyecto ori-
ginal de 1940 siempre se considerd que se ubicaria en Bilbao. Respec-
to a las alternativas (Alava, Valladolid, Cartagena, Burgos y Madrid)?2,
la ciudad catalana ofrece la posibilidad de utilizar las instalaciones de
la empresa de camiones ENASA, que el INI pretendia dejar libres en
breve, y contaba con una importante tradicion industrial. En los anos
anteriores a la Guerra Civil los trabajadores del sector metalargico de
la ciudad habian pasado de los 10.000 de 1905 a los 40.000 de 1930%.
Ademas su puerto estaba mas cerca de Turin y gozaba de un régimen
de franquicia aduanera. Por razones analogas, entre los afios veinte y
treinta tanto la filial de Ford como la de General Motors habian disfru-
tado del depésito franco del puerto de Barcelona, mientras que Citroén
construira su filial en la zona franca de Vigo**. Gracias al apoyo estatal
y a la intervencion del INI, SEAT obtuvo una serie de privilegios. La
fabrica fue la primera en disfrutar de una extensa area al sur de Barcelo-
na que en aquel momento atn estaba ocupada por parcelas agricolas®.
Debido a la ubicacion de las instalaciones en la zona franca del puerto,

la sociedad podia obtener la total desgravacion de los aranceles sobre

22 Carta de Suanzes al [vice]presidente del INT, 4 noviembre 1948, AINI, c. 1590; Informe
sobre terrenos para la posible instalacion de algunas fibricas, 7 junio 1945, AINI, c. 3681; Carta de
A. de Silva a Planell, 20 diciembre 1948, AINI, c. 1590; Carta de Planell a A. de Silva, 4 enero
1949, AINI, c. 1591; Cabana, Francesc. 37 anys de franquisme a Catalunya. Una visié economica.
Barcelona: Portic, 2000, pp. 149-150; Solé, Eulalia. SEAT..., op. cit., p. 23.

%3 Cataldn, Jordi. «Els recursos humans en el desenvolupament industrial de Barcelona,
1714-1975». En Roca i Albert, Joan (coord.). La formacié del cinturd industrial de Barcelona.
Barcelona: Proa, 1997, p. 224.

24 Consorcio de la Zona Franca [del Puerto de Barcelona]. Memoria correspondiente a los
anios 1933-1934. Barcelona: 1935; Merlo Calvo, Federico. «Estructura de la industria automé-
vib. Economia Industrial, n° 28, 1966, pp. 17-39; Lépez Carrillo, José Maria. Los origenes de la
industria de automocion en Espana. Madrid: Universidad Europea-CEES, 1998, p. 59.

%5 Alemany, Joan. El puerto de Barcelona. Historia y actualidad. Puerto Auténomo de Bar-
celona, 1984, pp. 146y ss.
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las partes para el montaje procedentes de Turin, ademas de los de im-
portacion de la maquinaria, concedidos a la sociedad al ser declarada
de interés nacional®. La sociedad suscribi6, ademds, un contrato de al-
quiler especialmente ventajoso sin contar que quedaba sin efecto la ley
que prohibia la instalacion en los puertos francos de fabricas que, como
SEAT, no estaban destinadas a producir para la exportaciéon?.

Para obtener estas facilidades se eligieron unos terrenos que por su
naturaleza arenosa eran los menos indicados para edificar una fabrica,
cosa que ralentiz6 notablemente la marcha de los trabajos, de tal modo
que las instalaciones proyectadas por FIAT en 1948 sélo se completaron
en 1954. Mirafiori era el modelo de referencia en lo relativo a las dimen-
siones, la disposicion horizontal de las lineas de produccion, la cantidad
y la calidad de la maquinaria, la eleccion del nuevo modelo de coche
que debia fabricarse y, en general, de la filosofia industrial encaminada
a la produccién en gran serie. Lo que un dia se consideraria gigantismo
industrial tenia sus antecedentes en el hecho que, ya con anterioridad a
las grandes ampliaciones de los anos sesenta, la fabrica de Barcelona no
tenia parangdn entre las instalaciones automovilisticas en Espana. En
relacion con las estrategias de FIAT a escala internacional, no carecia
de significado que los 93.000 m? de la superficie cubierta destinada a la
produccion superaran a los de SIMCA en Francia, hasta el momento la
filial mas importante de FIAT en el extranjero.

La planimetria preveia dos grandes edificios de iguales dimensiones

2 Verbale riunione del 7.3.1949 in Madyid con allegato pro-memoria visita al terreno del
porto franco di Barcellona, ASE, DAL c. 98; Carta de Planell al Presidente del gobierno, 23 mayo
1949 y Comunicacion del INI a la Presidencia del gobierno, mayo 1949, AINI, c. 1591; CdA
SEAT, 25 abril 1951, AINI.

2 Nota de la Asesoria Juridica sobre la posible instalacion en la Zona Franca del puerto de
Barcelona de una factoria destinada a la fabricacion de automdviles, 12 mayo 1949, AINI, c.
1591. El contrato de alquiler firmado en 1950 con una duracién de 99 afos hacfa referencia a
una superficie de 220.000 m?. Al precio de alquiler se aplicé una reduccion del 50% en virtud
de la implicacién del INI. CdA, 8 febrero 1950, AINI; CdA SEAT, 31 mayo 1950 y 30 junio
1950, AINI.
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(205x168 metros) destinados a los talleres de mecanica y carroceria. En
ambos, junto a los almacenes generales, se distribuian las diferentes ofi-
cinas (analisis de tiempos, produccidn, jefaturas de taller y de seccion),
vestuarios y comedores. Al sur de los mismos estaban los locales para
los coches de servicio, la fundicion, la central térmica y la forja; al norte,
el edificio de tres plantas de las oficinas centrales®. Las instalaciones
estaban concebidas para una producciéon maxima de 20.000 vehiculos
anuales en dos turnos de trabajo de ocho horas y para alcanzar el um-
bral de 40.000 vehiculos ya se proyectaba cubrir una superficie de cerca
de 140.000 m? La reticula de 12x12 metros de los talleres era similar
a la de las instalaciones americanas de lord y debia agilizar el trans-
porte de los materiales a lo largo de las lineas de fabricacion. Como en
River Rouge y Mirafiori las lineas de fabricacién y de montaje estaban
dispuestas en sentido horizontal y paralelo siguiendo la secuencia de la
produccion, segun el principio introducido por Henry Ford a comienzos
de siglo de llevar el trabajo a los obreros y no al contrario.

La maquinaria de mono-funcién estaba situada a lo largo de las
lineas en base a su funcién en el flujo productivo y no segtin su seme-
janza, como sucedia en los albores de la segunda revolucion industrial,
cuando las piezas debian sufrir numerosos movimientos hacia delante
y hacia atras o en zigzag, En SEAT se instalé la cadena de montaje y se
implemento el trabajo para la produccion en grandes series de piezas
intercambiables, cosa que en la historia de la mecanizacién y de la di-
vision del trabajo representa una etapa previa a la cadena, introducida
por Ford por primera vez en 1913 después de analizar el proceso de
sacrificio en la industria carnica de Chicago. La produccién de partes

intercambiables estaba garantizada por las maquinas y los calibres que

28 Pianta schematica delle officine di meccanica. Disegno aggiornato al 28.7.1953 y Pianta
schematica delle officine di carrozzeria. Disegno aggiornato al 25 maggio 1953, Tempora; Ros Rius,
Luis. «La factorfa de la SEAT». Informacién Comercial Espariola, n°® 250, 1954, pp. 1042-1249;
Marchisio, Mario. «La fabbrica “S.E.A.T.” di Barcellona». A7A, diciembre 1953, pp. 505-512;
«La Sociedad Espanola de Automéviles de Turismo». S74, octubre 1956, pp. 5-24.
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se les aplicaban con la mediciéon predeterminada de las piezas para fa-
cilitar su montaje ratificando la progresiva pérdida de importancia de
los sistemas de trabajo basados en la pericia de operarios altamente
especializados®.

El nuevo diseno de la fibrica SEAT supuso una ventaja por la linea-
lidad del proceso productivo respecto a otras instalaciones europeas mas
antiguas. Antes de la construccion en 1955 de la nueva fabrica de Flins,
en 1945 el presidente de Renault, Lefaucheux, declar6 que el estableci-
miento de Billancourt era el resultado de sucesivas construcciones afia-
didas, lo que comportaba una distribucién no lineal de los talleres™.
Por el contrario, en Barcelona todo el ciclo productivo se asemejaba a
un proceso ininterrumpido de ensamblaje de las piezas que tendia al
montaje final del vehiculo. Las grandes lineas que recibian las piezas
montadas en lineas mas cortas procedian del almacén central, situado
en los lados mas largos del edificio, en direcciéon a la linea de montaje
final situada en el extremo opuesto, como los afluentes desembocan en
el rioy éste en el mar. Segtn las indicaciones de FIAT este era en sintesis

el proceso de fabricacion de las partes mecanicas:

Siguiendo el programa de produccién el almacén central suministra
a las lineas de fabricacién las piezas en bruto. Las lineas estan situadas de
modo que el movimiento de material en fase de elaboracion se produzca
en un sentido Gnico y paralelo en todos los talleres. Al lado opuesto, final,
de las lineas de fabricacién llegan las piezas acabadas que después de la

verificacion estan a punto de ser enviadas a las lineas de montaje de los

29 Landes, David S. Prometeo liberato. Trasformagioni tecnologiche e sviluppo industriale
nell Europa occidentale dal 1750 ai nostri giorni. Turin: Einaudi, 1978, pp. 400 y ss.; Womack,
James P; Jones, Daniel; Roos, Daniel. La macchina che ha cambiato il mondo. Milan: Rizzoli,
1991; Ford, Henry. La mia vita e la mia opera. Mildn: La Salamandra, 1980; Hounshell, David.
From the American System to Mass Production. 1800-1932. Baltimora and London: Hopkins
University Press, 1984.

30 Fridenson, Paul. Histoire des usines Renault, vol. 1. Nuaissance de la grande entreprise 1898-
1939. Paris: Editions du Seuil, 1972, pp. 332-333.
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grupos y subgrupos. Desde el almacén central también se suministran a las
lineas de montaje las piezas o subgrupos que llegan acabadas del exterior.
Los grupos, después de la verificacion y las pruebas, se mandan a la zona
de deposito a la espera de ser transportados a la linea de montaje final del

vehiculo®'.

2.4, MAQUINARIA Y TRANSFERENCIA INTERNACIONAL DE TECNOLOGIA

Respecto a un aspecto fundamental para el planteamiento del
conjunto del ciclo productivo y por lo tanto para la definiciéon de la
profesionalidad de los trabajadores de SEAT, como es el de los medios
de produccion, debemos sefialar que la transferencia internacional de
tecnologia que comportaba su adquisicion era coherente con la linea
de modernizacion de Mirafiori aplicada por FIAT en aquel momento.
Considerando la ain escasa capacidad de absorcién del mercado es-
panol y las posibilidades de adopcion y adaptabilidad de las novedades
tecnologicas, la total dependencia de SEAT de la casa turinesa se tra-
dujo en la adaptacion especifica al contexto espafol de la prevencion
con que FIAT afrontaba los estimulos de caracter técnico procedentes
principalmente de Estados Unidos y aplicados gracias a los fondos del
plan Marshall™.

El catadlogo de maquinaria destinada a SEAT elaborado por la Ofi-
cina de Proyectos Especiales de FIAT nos permite establecer su valor,
las empresas fabricantes, su tipologia y distribucion en los talleres de
la factoria de Barcelona. De la comparacion entre este catalogo y los
redactados por FIAT inmediatamente después de la segunda guerra

mundial para obtener financiacion del European Recovery Program se

3! FIAT. Ufficio Studi Progetti Speciali: Stabilimento Spagna-progetto di massima [per una
produzione annuale di 20.000 vetture Fiat tipo 1.400], 7 diciembre 1949, ASE DAL c. 99.

32 Bigazzi, Duccio. La grande fabbrica. Organizzazione industriale e modello americano alla
Fiat Del Lingotto a Mirafiori. Mildn: Feltrinelli, 2000, pp. 142 y ss.
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deduce que mas de dos tercios (89 de 249) de la maquinaria comprada
en Estados Unidos e Inglaterra eran idénticos a los elegidos por FIAT
para su fabrica de Turin. Tal coincidencia desmiente rotundamente la
hipotesis de que en la fabrica de Barcelona se utilizasen medios de pro-
duccion anticuados ya usados por FIAT en Turin y del atraso de SEAT

respecto a los estandares europeos.

Cuadro 1. Maquinaria segiin procedencia y coste (1954).

Estados | UK | Alemania | Suiza | Francia | Italia | Total
Unidos

Unidades totales (Erp 89) 150 99 121 4 104 395 | 871

Valor total

1,99 253 099 |003| 043 |1,33] 7,32

(millones de dolares)

Valor medio

13,2 | 255 | 82 77 | 42 | 33| 84

(miles de dolares)

Erp seguido del nimero de unidades, indica que el tipo de maquinaria constaba en las
listas de Fiat en el ambito del plan Marshall (ACS, ERP, c. 17, leg. 269 y c. 18, leg. 286).
Fuente: Dati extra progetto consegnati all’ing. Vinea. Elenco macchinario stabilimento

per la produzione di 20.000 vetture I’anno, 13 enero 1954, Tempora.

En marzo de 1952 Alessandro Genero, principal artifice de la or-
ganizacion productiva de SEAT] plante6 categdéricamente al presidente
Ortiz Echagiie: «la necesidad de comprar las mdquinas, herramientas e instalacio-
nes de tipo moderno sin recurrir [...J] a tipos ya superados y caducos, a pesar de que
pueda suponer eventualmente un aumento del coste»®. A la luz de tales palabras
podemos afirmar que la maquinaria utilizada en SEAT correspondia al
paradigma tecnologico de aquel momento historico, exceptuando las
recientes aplicaciones de la automatizacion integral (o transfer) definida
entonces como «uniétn armonica de todas las maquinas que integran

una linea de producciéon para obtener automaticamente un flujo conti-

33 Verbale riunione Madrid del 26.3.1952 (mattino ore 12), ASE, DAI, c. 98.
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nuo e uniforme de la produccién a lo largo de la totalidad de la linea»™.
La gran inversion efectuada en las denominadas maquinas transfer y la
consiguiente necesidad —imposible de conseguir para SEAT en aquel
momento— de elevados volimenes productivos capaces de amortizar
su coste, desalentaba la introducciéon de la automatizacion en SEAT,
iniciada timidamente en Europa durante los afios cincuenta.

Gracias a la intervencion estatal y a la concesion de créditos ameri-
canos e italianos pudieron implantarse las modernas maquinas herra-
mienta que permitian la secuenciaciéon de volimenes de produccién
suficientes y la aplicacion de estrategias del tipo labour saving (o econo-
mizador de trabajo), a pesar de que la mano de obra no fuese un bien
escaso en la Espafia de los afos cincuenta y tampoco tuviese especial
incidencia en las cuentas empresariales durante la mayor parte del de-
cenio siguiente. Durante los afos sesenta la presencia de un mercado
en expansion protegido por el Estado que a su vez era el principal ac-
cionista de la casa de Barcelona permitia alcanzar la dimensién mi-
nima eficiente. En general, a pesar de las limitaciones impuestas a la
participacion accionarial de las sociedades extranjeras, el caso espaiol
no escapa a las dinamicas existentes a nivel mundial durante la segun-
da posguerra, cuando la transferencia internacional de tecnologia por
parte de las empresas multinacionales mediante la cesion de licencias
fue determinante para el crecimiento econémico de las economias occi-
dentales®. Especialmente en el sector del automovil espariol, las propias
restricciones a la importacion crearon las condiciones que permitieron
la instalacion de establecimientos para la fabricaciéon de vehiculos con

licencia de Renault y Citroén ademas de FIAT, en analogia con lo que

3% Leporatti, Sirio. «Note ¢ considerazioni sull Esposizione Nazionale Americana delle
macchine utensili». /ngegneria Meccanica, enero 1956, pp. 25-37 y febrero 1956, pp. 33-49.

35 Rosenberg, Nathan. Dentro la scatola nera. Tecnologia ed economia. Bolonia: il Mulino,
1991; Cataldn, Jordi. «Reconstruccién...», op. cit.; Buesa Blanco, Mikel. E/ Estado en el proceso
de industrializacion: contribucion al estudio de la politica econdmica espanola, 1939-63. Madrid:
Universidad Complutense, tesis doctoral, 1982.

63



sucedera en Estados Unidos a fines de los anos setenta con los fabrican-

tes de coches japoneses™.

Esquema del taller de carroceria. 1956
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Fuente: STA, octubre 1956

Desde un punto de vista meramente técnico, las maquinas herra-
mienta destinadas a SEAT son un buen muestrario de los modelos usa-
dos habitualmente en la industria del automdévil como consecuencia del
desarrollo de un nimero relativamente limitado de operaciones dife-

renciadas pero relacionadas con procesos de deformacion del metal por

36 Sobre FASA-Renault, véase Sanchez Sanchez, Esther M. «La implantacion industrial de
Renault en Espafia: los origenes de Fasa-Renault, 1950-1970». Revista de Historia Econdmica,
n° 1, 2004, pp. 147-175; Charron, Elsie. <FASA Renault: Innovation in Productive Flexibility
and Job Security». En Boyer, Robert; Charron, Elsie; Jiirgens, Ulrich; Tolliday, Steven. Besween
imitation and innovation. Oxford University Press, 1998, pp. 254-277.
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Esquema del taller de carroceria. 1956

TALLER MECANICO
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Fuente: STA, octubre 1956

extraccion (torneado, esmerilado, taladrado, fresado, rectificado)’’. La
industria del automovil, la Gltima en surgir en la segunda revolucion in-
dustrial, recibid y reelaboro las soluciones y mejoras aportadas durante
el siglo x1x por las industrias tecnolégicamente convergentes como la
armamentistica, la de las maquinas de coser, la bicicleta y la de las pro-
plas maquinas herramienta, para afrontar la serie de problemas relacio-
nados con la transmision de la fuerza motriz, los dispositivos de mando,
los mecanismos de alimentacion y la calidad de los metales. Una segun-

da dinamica surgida durante el siglo Xix fue la relacionada con la llama-

37 Rosenberg, Nathan. Le vie della tecnologia. Turin: Rosenberg & Sellier, 1987.
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da desintegracion vertical, que consistia en hacer progresivamente mas
autéonomas las fases de fabricaciéon y que conllevd una mayor especiali-
zacion de las maquinas herramienta en el sector del automovil. La gran
demanda de engranajes silenciosos y resistentes al mismo tiempo sirvio
de estimulo a los fabricantes de maquinas herramientas, como es el caso
de las cada vez mas precisas y robustas rectificadoras y dentadoras para
el acabado de precision de los elementos del motor y de la transmision.

La amplia difusiéon a comienzos del siglo XX del acero de corte
rapido, resultante de la combinaciéon de tungsteno, vanadio y cromo
sustituyendo al acero al carbono resulté una gran innovacion. Junto a
la lubricacién automatica aument6 la dureza de los instrumentos con-
ciliando la potencia y velocidad de la maquina y la resistencia de los
utensilios de corte a altas temperaturas, dando lugar a maquinarias
cada vez mas imponentes y veloces. Otras veces fueron los procedi-
mientos los que sufrieron modificaciones sustanciales. Por ejemplo, en
la fabricacién de numerosas partes del vehiculo se asistié a un aumento
del uso de la deformacion plastica por medio de prensas y matrices,
ya experimentada en la bicicleta, en sustitucion del torneado, la forja
o la fusion. El conjunto de las instalaciones de SEAT evidenciaba la
preferencia por la flor y nata del mercado de las maquinas herramienta
del momento, fabricadas por empresas (ExCell-O, Gleason, National
Broach, Potter&Johnston, American Broach, Acme Gridley, National
Machinery, Cincinnati Milling) a las cuales FIAT y otras empresas auto-
movilisticas italianas ya se habian dirigido en la época de la fabrica de
Lingotto en los afios veinte®. Sucedia lo mismo en la fase de madura-
cién del proyecto SEAT, cuando los técnicos de FIAT visitaron con gran
provecho las instalaciones de las empresas fabricantes y las principales
industrias americanas del automovil. Las impresiones obtenidas en tales

prospecciones se confirmaron en la importante exposicion celebrada en

38 (Relazione sui sistemi di lavorazione impiegati negli stabilimenti USA visitati dal 26/1
al 3/3/1950». En Bassignana, Pier Luigi (ed.). Zaylorismo e fordismo alla Fiat nelle relazioni di
viaggio di tecnici e ingegneri (1919-1945). Turin: AMMA, 1998, pp. 286-289.
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Chicago en 1953, en la que entre los tornos automaticos mas notables
figuraban algunos modelos de la dotaciéon de SEAT, como los fabrica-
dos por Gisholt y Jones&Lamson, provistos de dispositivos automaticos
que permitian efectuar las operaciones de carga, fabricacion, descarga,
calibrado y seleccion de la pieza en un tiempo no superior a los dos
segundos™.

Una de las joyas de la nueva fabrica de Barcelona seguramente era
el taller de prensas. En el mismo la dotacién de maquinaria moderna
permitia la fabricacién de vehiculos de carroceria autoportante, la ma-
yor innovacion de producto y de proceso introducida en Estados Unidos
a comienzos de los afos treinta. La carroceria autoportante eliminaba
la distincion entre bastidor y carroceria, de modo que tanto el grupo
motor como las ruedas del coche se unian directamente a la carroceria.
Ademas representaba una disminucion del peso del vehiculo y simplifi-
caba el proceso de fabricacion en la fase de montaje pero conferia una
importancia mucho mayor a la fase de estampacion de las partes de la
carroceria, repercutiendo fuertemente en la inversion inicial. El coste
de las 82 prensas Bliss e Clearing representaba un tercio del total del
inmovilizado en maquinaria. Esta cuidadosa eleccion de los medios de
produccion permitia una organizacion del trabajo basada en la subdivi-
sion de las tareas. Pero ahora nos interesa llamar la atencion por el uso
especifico de la tecnologia existente y la problematica relacionada con
el lanzamiento del 600, el coche que significo el éxito de SEAT en los

sesenta.

2.5. EL 600: INNOVACION Y ORGANIZACION DE LA PRODUCCION

El primer coche fabricado en la fabrica de Barcelona, el 1400, salio
de los talleres a finales de 1953 pero el lanzamiento del modelo 600 en

la primavera de 1957 supuso el comienzo de la produccion en gran se-

39 Leporatti, Sirio. «Note e considerazioni...», op. cit.
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rie. La decision se tomé contemporaneamente al lanzamiento del nuevo
modelo en Italia en 1955, cuando SEAT y FIAT prorrogaron el con-
venio de colaboracion técnica hasta 1963, con una inversion cercana
a los 5 millones de dolares, casi totalmente destinada a la compra de
instalaciones, maquinaria y prensas para carrocerias*. Pero el proposito
de sumar al 1400 un modelo de menores dimensiones como el 600 mas
adecuado a las exigencias del mercado espanol, al principio hallé mil
obstaculos de orden técnico. Especialmente en el taller de prensas el
retraso en la entrega de la maquinaria y las dificultades de la industria
sidertirgica nacional obligaban a SEAT a ingentes desembolsos de efec-
tivo para comprar en Italia los componentes del vehiculo y, sobre todo,
los paneles de lamina estampada para la carroceria*'. Todo esto obligh
a SEAT a diferir el lanzamiento del nuevo modelo hasta mayo de 1957,
mientras ciertos aspectos negativos inherentes a un proceso de produc-
cién todavia no verificado determinaban tiempos de trabajo superio-
res, incluso al 52% en mecanica, respecto a los indicados por Turin,
comportando la imposibilidad de alcanzar la produccién prevista*. Asi
pues, para SEAT los cincuenta acababan con luces y sombras. Por una
parte se habian sentado las bases para el futuro despegue en el siguiente
decenio gracias a la apuesta en medios tecnolégicamente avanzados y a
la produccion estandarizada. Por otro lado, la empresa no logr6 apro-
vechar las posibilidades de un mercado practicamente sin competencia
porque junto a los problemas vinculados a un clima de atraso general, la
dependencia de FIAT ocasion6 que hasta el lanzamiento del 600 en Ita-
lia, se optase por la simplificacién del proceso productivo garantizado

por la carroceria autoportante del 1400, en detrimento de los modelos

40 A FIAT le correspondieron 700.000 délares por la asistencia técnica y un canon del 4%
por vehiculo, mientras a FIAT Hispania dispondria del 25% de la produccién para su venta.
Acuerdo adicional al contrato convenido entre el INI y la FIAT firmado en Madrid el 26.10.1948,
AINI, c. 1594.

41 CdA SEAT; 14 julio 1954 y 25 agosto 1954, AINL.

42 CdA SEAT, 28 enero 1959, 25 febrero 1959 y 29 abril 1959, AINL
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FIAT mas idoneos para el mercado espanol. Hasta los aflos sesenta la
empresa no serd capaz de fabricar un elevado nimero de vehiculos y
obtener las consiguientes economias de escala. Para el 600 hubo que
recurrir a un nuevo crédito de FIAT por un importe de 3,75 millones
de dolares, a otro del Chase Manhattan Bank de 3 millones de délares y
a un tercero concedido por el Bank of America de 4,8 millones de dola-
res, mientras el capital social pasaba de 600 a 900 millones de pesetas®™.

Para definir la organizaciéon de la produccion en SEAT debemos
abordar las decisiones de naturaleza técnica que acompanaron a la pro-
duccién del 600 y sus consecuencias en el terreno de la gestion de la
mano de obra. Precisamente por las dificultades financieras indicadas
y segin una costumbre consolidada en Italia y en FIAT en el periodo
comprendido entre las dos guerras mundiales, se acordd un incremento
limitado de la maquinaria similar a menos de un cuarto de la ya existen-
te con soluciones practicas que no comportaban grandes operaciones
de renovacion tecnoldgica*. Tal como pas6 en FIAT — asi como en la
filial inglesa de Ford en el mismo periodo® — los resultados inmediatos
de ciertas «innovaciones incrementales»*® en el taller de mecanica se
lograron gracias a la fabricacion de los elementos del 600 y del 1400
en lineas comunes, sustituyéndose el elemento final de las herramientas
segtn el modelo a fabricar. En carroceria, el uso de pinturas a la nitro-

celulosa en lugar de las sintéticas evit6 el pulimento de los vehiculos y

43 CdA SEAT, 26 enero 1955 y 22 junio 1955, AINI; AINI, JGA SEAT, 20 abril 1955;
Carta del Banco Urquijo al Ini, 24 octubre 1955, AINI, EXP, C. 1/5.

“ FIAT. Servizio studi progetti speciali: Stabilimento Seat. Progetto di massima per la pro-
duzione della vettura Fiat tipo 600, 15 abril 1955, ASE DAL, c. 103. Seat. Oficina técnica de
Jabricacion, Relacién de maquinaria de procedencia extranjera correspondiente al taller de mecdnica,
7 octubre 1958, Tempora.

® Tolliday, Steven. «The rise of Ford in Britain: From sales agency to market leader, 1940-
1980». En Bonin, Hubert; Lung, Yannick; Tolliday, Steven (eds.). Ford, 1903-2003: the Euro-
pean History. Paris: Plage, 2003, vol. 2, pp. 7-22.

46 Sapelli, Giulio. Organizzazione, lavoro e innovazione industriale nell ltalia tra le due guer
re, Rosenberg & Sellier, Torino 1978, p. 96.
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con ello uno de los cuellos de botella que limitaban la saturacion de
las carisimas prensas*’. Mientras, Alessandro Genero, el ya menciona-
do responsable de la organizacion del ciclo de produccion de SEAT,
preconizaba que debia seguirse el ejemplo de SIMCA, en cuyo taller
de prensas ya se usaban algunos cuadros electronicos que indicaban el
numero de coches en fase de fabricacion, el nimero de golpes por turno
previstos y los realizados en cada momento. También advertia que cada
dos meses debia destinarse un equipo al cambio de las matrices de las
prensas que se llevaria a cabo en un tercer turno de trabajo nocturno,
a fin de poder aumentar el nimero de golpes de las prensas en los dos
turnos de manana y tarde®.

Otro aspecto que acapar6 gran atencion por parte de la direccion
empresarial fue el de la racionalizaciéon del movimiento de los mate-
riales a fin de dotar de la maxima fluidez a la totalidad del proceso por
medio de transportadores aéreos, que en ciertos casos se extendian a
lo largo de mas de un kilometro. Uno de ellos recogia las carrocerias
montadas para trasladarlas al taller de pintura, mas tarde a la linea de
tapizado y después a las respectivas lineas de ensamblado del motor a la
carroceria segin los dos modelos en fabricaciéon. Las decisiones adopta-
das por SEAT reflejaban lo que sucedia en Mirafiori y en otras fabricas
europeas, en las que se habia impuesto el sistema de transportadores aé-
reos para mejorar el aprovechamiento del espacio y como capacidad de
adaptacion al continuo cambio de las instalaciones a fin de aprovechar

las potencialidades de los mercados en continua expansion®.

7 Fiat. Servizio studi progetti speciali: Stabilimento Seat, Progetto di massima per la pro-
duzione della vettura Fiat tipo 600, 15 abril 1955, ASE DAL c. 103.

8 Asuntos tratados en las entrevistas tenidas con el Com. Genero en Fiat, en el periodo entre
20 de junio y 12 de julio de 1957, ASE, DAL, c. 96/2; Riassunto degli argomenti tratzati con l'egr.
sig. Comm. Genero il giorno 29 maggio 1959 durante la sua visita fatta al nostro stabilimento, ASF,
DAL, c. 95/1; «La Sociedad Espafiola de Automéviles de Turismor. STA, abril 1956, pp. 23-39.

49 Bigazzi, Duccio. La grande fabbrica..., op. cit., pp. 173-183; Hatzfeld, Nicolas.
«Un’americanizzazione alla francese? Peugeot-Sochaux e il «<modello americano» negli anni cin-
quantar. Imprese e storia, n° 29, 2004, pp. 49-70.
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Taller de carroceria. Afos cincuenta

Fuente: Martin Acena, Pablo; Comin Comin, Francisco. INL 50 afios de indus-

trializacion en Espafia. Madrid: Espasa Calpe, 1991

Hay que anadir que la implementacion de dichos sistemas no siem-
pre iba asociada a mejores condiciones de trabajo para los trabajadores.
El montaje final del 600 se efectuaba en una cadena elevada de 54 me-
tros de longitud, a una altura de 1,70 metros del suelo, que en un exceso
de optimismo se consideraba de gran comodidad para los operarios
que, sin embargo, trabajaban de pie y con los brazos en alto por estar
debajo del coche™. Ademas en SEAT también comenzaba a perfilarse
un primer proceso de automatizaciéon con las llamadas «manos meca-
nicas» destinadas a sélo cuatro de las noventa prensas. En el resto de la
seccion de prensas el paso de la lamina entre las prensas dispuestas en

linea se hacia por medio de paralelas inclinadas efectuandose manual-

50 La fabricacién del 600». STA, abril 1958, pp- 23-39; «La Sociedad Espafiola de Auto-
moviles de Turismo». STA, octubre 1956, pp. 5-24.
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mente con ayuda de cojinetes neumaticos y, solo en ciertos casos, con
alimentadores y extractores mecanicos’’. En este taller las soluciones
también coincidian con las adoptadas por FIAT en Italia, donde el ver-
dadero salto cualitativo se produjo en 1960 con el ciclo automatizado
(retirada de la lamina, estampado, separaciéon de las mermas, recogida
de la estampacion) implementado en algunas grandes prensas para la
fabricacion de la carroceria. Anteriormente, las innovaciones para au-
mentar la productividad y prevenir accidentes en uno de los talleres mas
peligrosos se limitaba a un mecanismo para la carga y descarga sélo en
la primera prensa de la linea.

El analisis de tales soluciones técnicas muestra un cuadro organico
y coherente con el intento de limitar las pérdidas y aumentar la produc-
tividad de las instalaciones. La introduccién del turno de noche para
efectuar el cambio de matrices sugerida por Alessandro Genero es un
ejemplo practico de la teoria de Marx, que indica que la prolongacién
de la jornada laboral se deriva de la exigencia del capitalismo de limitar
el tiempo de reproduccion del valor total de las maquinas™. Es impor-
tante tener en cuenta que la urgencia para racionalizar la produccion y
la saturacion de las instalaciones por medio de las innovaciones dictadas
por FIAT determiné ya entonces una continua actualizaciéon organiza-
tiva y, sobre todo el aumento de la concentracién en manos de la direc-
cién de la coordinacion del proceso de produccion en detrimento de la
profesionalidad de los trabajadores. En este aspecto Alessandro Genero
fue drastico prohibiendo cualquier iniciativa personal: «En los casos ex-
cepcionales en que se crea conveniente efectuar determinadas variaciones respecto a lo
prescrito, no debe procederse arbitrariamente sin la debida autorizacion, quedando

SV SEAT. La nacionalizacion de una industria de fabricacion de automéviles [s.£], ejemplar
conservado en AINI, c. 1605; «La fabricacién del 600, op. cit., pp. 23-39.

52 Calandri, Roberto; Salvadori, Erminio. «La sicurezza nella lavorazione a freddo alle pres-
se». Ingegneria Meccanica, marzo 1957, pp. 25-36

53 Marx, Karl. 7/ Capitale, a cargo de Sbardella, Eugenio. Roma: Newton Compton, 1996,
Libro I, cap. xi1r.
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prohabido por lo tanto llevarlas a cabo hasta que la cuestion sea oportunamente anali-
zada y, posteriormente, la Direccion conceda la oportuna autorizacion»*.

No carece de significado que en sus declaraciones aparezcan expre-
siones propias de la literatura internacional. El uso del término planning,
por ejemplo, contribuia a dar una imagen de la fabrica de Barcelona
en sintonia con la tesis propuesta en aquellos afios por Alain Touraine
en el caso de Renault, con el progresivo predominio de la Oficina de
Métodos sobre la habilidad y discrecionalidad de un simple operario. Es
sabido que para Marx el paso de las herramientas de manos del hombre
a la maquina marca el comienzo del cambio de una division subjetiva
del trabajo, en la que el trabajo se adapta al obrero, a otra objetiva
desde la optica del proceso, en la cual es el obrero el que debe adap-
tarse”. En el mismo sentido, el ya clasico analisis de Harry Braverman
demuestra que una de las particularidades del sistema de produccion
capitalista es haber institucionalizado, con la difusiéon de maquinaria y
servomecanismos, la separacion entre el trabajo ejecutivo de los obreros
y el intelectual, cada vez mas concentrado en manos de la direcciéon’.

Sobre las consecuencias sociales de los sistemas de produccion,
autores como David Gartman destacan que las innovaciones técnicas
introducidas por la industria americana del automoévil en la primera
mitad del siglo XX no eran ensayos neutrales para aumentar la eficacia
en el trabajo st no esfuerzos socialmente determinados para controlar a
la clase trabajadora en el ambito de las relaciones capitalistas antagoni-
cas’’. Sobre la falta de neutralidad del caracter de los ciclos productivos

respecto a la descualificacion del trabajo de los obreros, en su momento

>4 Riassunto delle indicazioni e suggerimenti fatti dal Sig. Comm. Genero durante le visite fatte
alla Seat nei giorni 23 ¢ 24 maggio 1957, ASE, DAL, c. 95/2.

%5 Marx, Karl. 7/ capitale, op. cit., Libro 1, cap. XIIL

50 Brayerman, Harry. Lavoro e capitale monopolistico: la degradazione del lavoro nel xx secolo.
Turin: Einaudi, 1978.

57 Gartman, David. Auto Slavery. The Labor Process in the American Automobile Industry.
New Brunswick/London: Rutgers University Press, 1986.
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Giulio Sapelli destaco a propésito de la FIAT de los anos veinte: «/a
modificacion técnica de la relacion hombre-mdquina nunca [es] neutra si no siempre
consecuencia |[...] de una intensa explotacion obrera y de una modificacion de su
propua profesionalidad, primero con el empobrecimiento de la adquirida previamente,
atribuyendo después una tarea diferente, correspondiente a la nueva relacion con la
mdquina»™.

De todos modos vale la pena aclarar que los intentos de despojar
a los trabajadores industriales de sus habilidades y de su autonomia no
se han efectuado siempre de la misma manera, como el esquema de in-
terpretacion propuesto por Touraine y Braverman nos induciria a con-
cluir. Manteniéndonos siempre en el caso francés, estudiado por Patrick
Fridenson, los obreros semiespecializados de la industria del automovil
conseguirian no perder totalmente el control de la produccion incluso
en las fases de automatizacion acelerada de los procesos, recombinando
el ciclo de trabajo o superando el programa previsto. Asi obtenian tiem-
pos y espacios de socializaciéon gracias a los conocimientos adquiridos
como herencia de sus predecesores en el primer fordismo y a la cotidia-
na reelaboracion de las informaciones obtenidas sobre el terreno™. En
general, la historiografia del trabajo acepta que en las grandes fabricas
fordistas también existia «un drea de actividades informales del trabajo, de trucos
aplicados contra las reglas establecidas por las oficinas técnicas»™. Ademas, las
entrevistas con los obreros tienen el mérito de haber aportado indicios
de su capacidad para ganar espacios de autonomia y socializacion en los

talleres de SEAT, acelerando el ritmo de trabajo de forma auténoma®'.

58 Sapelli, Giulio. Organizzazione..., op. cit., p. 97.

%9 Fridenson, Patrick. «Automobile Workers in France and Their Work, 1914-83». En Ka-
plan, Steven L.; Koepp, Cynthia (eds.). Work in France. Representation, Meaning, Organitation
and Pratice. Ithaca: Cornell University Press, 1986, pp. 514-547.

%0 Musso, Stefano. «Gli operai nella storiografia...», op. cit.

o1 AHCO. Col-leccid Biografies Obreres. Entrevista a Consuelo Moreno Monterroso, 1999.
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2.6. SUBDIVISION DE TAREAS Y SELECCION DEL PERSONAL

Dejando a un lado la habilidad de los trabajadores de resistirse al
proceso de concentracion de las decisiones, es indudable que la adop-
cién del modelo fordista por parte de SEAT no podia prescindir del
intento de conseguir una notable subdivisién de tareas a través de la
mecanizacion de los procesos y de la fijacion de los ciclos de produc-
cion, obtenidos gracias a la introduccién de maquinaria especifica. La
importancia de la industria automovilistica en este aspecto la demuestra
la cadena de montaje mecanizada que supuso un gran avance con res-
pecto a Taylor en la division del trabajo, aumentando la productividad
y los ritmos de trabajo. En Barcelona también se implement6 la subdi-
vision del ciclo en diferentes operaciones elementales predeterminadas,
a partir de los tiempos maquina y del analisis del trabajo manual para
la fabricacién y montaje de las piezas. Son ilustrativas las indicaciones
de FIAT dirigidas a los cronometradores de SEAT:

Objetivos del analisis de la mano de obra productiva:

a) Determinar el tiempo necesario para desarrollar un trabajo sub-
dividido en operaciones.

b) Establecer el nimero de trabajadores necesarios para un trabajo
preestablecido, segun las instrucciones del «Ciclo de fabricacion»
y de la «Ficha de operaciones».

¢) Determinar la produccién horaria maxima para cada operacion.

d) Determinar la carga de la maquina o del puesto de trabajo para
poder establecer la cantidad precisa para la fabricacion.

e) Controlar el rendimiento del operario o del grupo y la eficacia de
todo el taller.

f) Retribuir el trabajo en funcién del rendimiento.

El primer paso para el calculo del ciclo era naturalmente la obser-
vacién y descripcion de las caracteristicas del puesto de trabajo o de la

maquina, subdividiendo las operaciones en cuatro fases:
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a) preparacién del trabajo;

b) trabajo realizado por el operario mientras la maquina esta
parada;

¢) maquina trabajando con intervencién del operario;

d) iempo maquina en ausencia de la aportacion del operario®

La aplicacion del principio taylorista de que el trabajo puede subdi-
vidirse en movimientos elementales llegaba a tales niveles en SEAT que,
por ejemplo, s6lo en las fases de preparacion de la plancha y de soldadu-
ra de las partes de la carroceria se preveian 108 ciclos de trabajo, cada
uno de los cuales estaba a su vez subdividido en un nimero variable de
operaciones. Solo el peligro de incurrir en eventuales errores de medi-
ci6n desaconsejaba bajar a tiempos base inferiores a 5/100 por minuto
(8 segundos)®. Una vez efectuado el analisis de los tiempos era posible
conjugar operaciones distintas de tal modo que el tiempo maquina de
una operacion se saturase con el trabajo del operario perteneciente a
otra, generalmente consecutiva y relativa a la elaboracion de la misma
pieza. Sélo con el lanzamiento del 600 a finales de los cincuenta las Ofi-
cinas de analisis de tiempos lograron establecer el calculo individualiza-
do de los tiempos de trabajo en todas las secciones de la fabrica. Segin
el testimonio de un ingeniero de SEAT, hasta aquel momento tanto el
calculo de los ciclos de trabajo como la escala de rendimiento indivi-
dual se basaban en tiempos estandar fijados por FIAT®. En el terreno
practico, en SEAT el enfoque fordista del trabajo tenia como minimo

dos consecuencias. La primera fue la posibilidad que tuvo la empresa

2 FIAT. Ufficio studi progetti speciali: Seat, Servizio mano d'opera, Istruzioni preliminari
per laddestramento dei cronometristi, 20 mayo 1952, Tempora.

63 FIAT. Ufficio studi progetti speciali: Stbilimento autovetture Seat, Elenco dei cicli di
lavorazione per la preparazione elementi in lamiera e la lastratura della scocca, 8 septiembre
1952, Tempora.

64 Vidal y Rius, Pablo A. «Evolucién de los sistemas de primas en la factorfa de la
Sociedad Espafiola de Automéviles de Turismo». En Accién Social Patronal. Problemas de
personal. Madrid: 1960, pp. 73-88.
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de vincular la retribucién de los empleados a su productividad mediante
incentivos salariales. Estos permitirian a SEAT pagar salarios superiores
hasta en un 10% a los de otras fabricas de Barcelona a cambio de un
mayor compromiso por parte de los trabajadores y de la aceptacion del
sistema productivo®. Una vez mas la confirmacion viene de las decla-
raciones del propio Alessandro Genero: «Como la incidencia de la mano de
obra sobre el coste total del producto final es minima, al determinar la prima deberd
aspirarse a la intensificacion de la produccion antes que a reducir la retribucion de la
mano de obra»*®.

Para la mano de obra directa se establecian premios de produccion
basados en la fijaciéon de puntos de rendimiento comprendidos entre el
valor 75 (normal) y 100 (6ptimo), derivados a su vez de la relacion tiem-
po concedido/tiempo empleado para realizar las operaciones, segin los
tiempos cronometrados y multiplicados en base a coeficientes relativos a
las tareas y a la fatiga. También existian incentivos de produccién para
la mano de obra indirecta y para el personal técnico y administrativo
para los que se establecia un sistema de retribucion en funcién del ren-
dimiento mensual de la fabrica, es decir, de la relacion entre la produc-
cion efectuada y el tiempo de presencia de todo el personal de fabrica®.
Los sistemas de incentivos fueron perfeccionandose con los afios a partir
del primer convenio de 1959, sin que se viese afectada la prerrogativa
de la empresa, prevista en el reglamento interno, de establecer y modi-
ficar unilateralmente los tiempos y los rendimientos®.

La basqueda de mayor productividad por parte de la empresa se

vio reforzada en el plano legislativo con la publicacién de un decreto

5 Argomenti principali trattati nelle riunioni presso lo stabilimento SEAT dall’l al 6
giugno 1953, ASE, DAL c. 95/2.

6 Verbale della riunione del 25.11.1952 presso la SEAT di Barcellona (mattino ore 12),
ASE, DAI, c. 96/2.

7 SEAT. Reglamento régimen interior, art. 49; Miguélez Lobo, Faustino. SEAT..., op.
cit., pp. 97-111.

68 SEAT. Reglamento..., op. cit., cap. 8.
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del 8 junio de 1956 que reconocia la plena libertad de las empresas
para establecer mejoras salariales respecto a las minimas fijadas en las
Regulaciones Nacionales del Trabajo dictadas por el Ministerio de Trabajo,
con vencimiento variable y validas en todo el territorio nacional. En
el ambito de la superacion de la autarquia econémica, dos aflos mas
tarde una nueva ley impuso la negociacion a nivel de empresa como
instrumento capaz de favorecer la creacién de un mercado de masas
con la voluntad de legitimar internacionalmente al régimen, después de
los acuerdos con Estados Unidos, el concordato con la Santa Sede y la
entrada del pais en la ONU entre 1953 y 1955%. Acerca de los efectos
de la ley en el terreno de las relaciones laborales, en el proximo capitulo
veremos como a partir de los afios sesenta se implicaria a un gran ni-
mero de sujetos en las negociaciones y como el convenio a menudo se
convertiria en el motor de la conflictividad obrera en SEAT.

Ademas de la posibilidad de vincular la retribucién al rendimiento,
la segunda consecuencia del enfoque productivo fue el enorme recurso
a mano de obra no cualificada, hasta el punto que en el organigrama
elaborado por FIAT los obreros no cualificados previstos suponian la
gran mayoria de la mano de obra que, como en Mirafiori, constituian
el 90% de la plantilla de SEAT. La mecanizacion del trabajo permi-
ti6 nutrirse de la abundante mano de obra existente en la Espana de
los anos cincuenta. Ademas del personal procedente de otras fabricas
ubicadas en Cataluna o formado en las escuelas de aprendices del INI,
existia un imponente ejército de reserva alimentado por la inmigracion
a Catalufia que registré un saldo neto de alrededor de 450.000 personas
en el periodo 1951-60". Principalmente emigraban jovenes proceden-

9 Ley 24 abril 1958. En 1959 se estipularon 205 contratos, que afectaban a més de
400.000 trabajadores. Estivill, Jordi; Berney, Joan; de la Hoz, Josep Maria. La participacion
de los trabajadores en la gestion de la empresa. Barcelona: Nova Terra, 1971, p. 55.

70 Cabré i Pla, Ana; Pujadas i Rubies, Isabel. «La poblacié: immigracié i explosié de-
mograficar. En Historia economica de la Catalunya contemporania. Segle xx. Poblacid, agricol-
tura i energia. Barcelona: Enciclopédia Catalana, 1989, pp. 48 y 52.
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tes de zonas rurales atraidos por la posibilidad de empleo que ofrecian
el sector secundario y la industria de la construcciéon, que segin esti-
maciones por defecto a finales del decenio absorbieron como minimo
respectivamente el 40% y el 7% de los activos de la region’'. Atn a
mediados de los afios setenta en la composicion del personal de SEAT
estaban ampliamente representadas las regiones menos industrializadas
del pais. Sobre casi 27.000 efectivos, solo 4.000 eran de origen catalan
(15%), mientras que cast 10.000 (36%) procedian de Andalucia, 4.500
(17%) de las dos Castillas y 2.200 (8%) de Extremadura’. Entrar en
SEAT garantizaba una fuente segura de ingresos pero el aspirante debia
reunir una serie de condiciones minimas que no pertenecian al ambito
de las aptitudes fisicas y profesionales sino a la disciplina en el puesto
de trabajo y al respeto a la jerarquia de la fabrica. En el sistema de
seleccion del personal estaban vigentes practicas formales e informales
para garantizar el control de los trabajadores por parte de la empresa.
El reglamento de la misma preveia que el candidato debia certificar su
experiencia laboral de los tltimos doce meses y su buena conducta con
el llamado Certificado de antecedentes penales, reservandose la empre-
sa la prerrogativa de posteriores investigaciones.

Otras dos normas pertenecientes al llamado mercado «interno ex-
tenso» contribuian a incrementar el sentimiento de pertenencia a la
empresa y a vincular el sustento familiar a la retribuciéon de la mis-
ma estableciendo como condiciones preferentes para la contratacién
y el ingreso en la escuela de aprendices la situaciéon de huérfano, hijo
o hermano de un empleado de la sociedad™. En 1957 se inaugur6 una
escuela de formacion de ajustadores, torneros, fresadores y electricistas

71 Maluquer de Motes, Jordi. Historia economica de Catalunya. Segles xix i xx. Barcelo-
na: Proa, 1998, p. 178. En los afios cincuenta mds del 30% de los inmigrantes a Barcelona
procedian de Andalucia. Recolons, Lluis. La poblacio de Catalunya, Distribucio territorial i
evolucio demogrifica (1900-1970), Laia, Barcelona 1976, p. 253.

72 Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie..., op. cit., p. 19.

73 SEAT. Reglamento..., op. cit., art. 18, 20 y 196.
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con unos 80 alumnos. La empresa pagaba los cursos que tenian una
duracién de tres anos y que se caracterizaban por la maxima disciplina
y respeto a los superiores. Después de un periodo de prueba, los alum-
nos se incorporaban a la fabrica como oficiales de tercera categoria’™.
Segtin dos miembros de CCOQO,; la seleccion del personal también res-
pondia a criterios meramente discrecionales y clientelares. En ciertos
casos se ejercia la influencia de los directivos, expresion del poder que
sustentaba el régimen de Franco, para colocar a personas de reconocida
fidelidad y gratitud. Conjugando el flujo migratorio y la impronta rigi-
damente jerarquica de la empresa los cuadros de extracciéon militar, o
pertenecientes a Falange solian reclutar la mano de obra entre sus pro-
pios subordinados y paisanos, dando lugar a auténticas familias regio-
nales en el seno de la empresa, al tiempo que la Iglesia proporcionaba

importantes credenciales para la contratacion en la fabrica”.

2.7. JERARQUIA, DISCIPLINA Y PATERNALISMO

El perfeccionamiento en el control de los tiempos en los talleres y
las soluciones estructurales adoptadas para lograr una producciéon de
masa iban asociados a los propositos de racionalizacion en el ambito
del movimiento de la productividad que afect6 a Espana en la segunda
posguerra de la misma manera que a los paises incluidos en el programa
de ayudas econ6émicas americanas. Los principios de la organizacion
cientifica del trabajo eran aprobados por los organismos oportunos, ta-
les como el Instituto Nacional de Racionalizacion del Trabajo (1946) y
la Comisién Nacional de Productividad Industrial (1952)°. Tales prin-

cipios eran acogidos favorablemente por los ingenieros, al servicio del

74 Informe de la gerencia sobre la memoria y balance del ejercicio de 1958 de la SEAT, 19
mayo 1959, AINI, c. 1602; Informe de la gerencia sobre la memoria y balance del ejercicio 1957
de la SEAT, 13 mayo 1958, AINI, c. 1599; SEAT. Reglamento..., op. cit., art. 198-199..

75 Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie..., op. cit., p. 19.

76 Buesa, Mikel; Molero, Jos¢. «Cambio técnico y procesos de trabajo: una aproxi-
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INI, cuyo objetivo en aquel momento era maximizar la producciéon ain
en detrimento de la eficiencia econémica de las empresas participadas,
hasta el punto que hasta 1963 la relaciéon entre los beneficios y el activo
total de INI no super6 nunca el 2%

El estado actual de las investigaciones no permite comprobar la
efectiva aplicacion a escala nacional de dichos principios, probablemen-
te circunscrita en los anos cincuenta a las empresas mas grandes que a
menudo confiaban en la tecnologia extranjera. Una serie de caracteris-
ticas propias del contexto espanol dificultaban la actuacion de los siste-
mas fordistas de organizacion de la produccion, empezando por la pre-
sencia de un mercado de trabajo atn caracterizado por una politica de
bajos salarios™. En el terreno estrictamente organizativo, las dificultades
para encontrar personal técnico destinado a SEAT confirman en parte,
aun a comienzos del decenio, las impresiones de Giuseppe Corziatto en
1943 y repetidas por Alessandro Genero cuatro anos mas tarde en sus
visitas a algunas plantas industriales del pais. Ambos advertian la ausen-
cia de una moderna organizacion del trabajo y de cuadros técnicos pre-
parados incluso en las mayores industrias dotadas de buena maquinaria,
en las que prevalecia la centralidad absoluta del contramaestre y del
obrero especializado. Asi en 1950, cuando la sociedad turinesa presentd
un primer organigrama de SEAT, el presidente José Ortiz Echagtie con-
sider6 que no se adecuaba a las caracteristicas de las empresas espanolas
ya que contemplaba un elevado ntimero de jefes de equipo™.

Una vez formalizado, el organigrama de SEAT preveia una jerar-

macién al papel del Estado en la introduccién de los métodos de la organizacién cientifica
del trabajo en la economia espafiola durante los afios cincuenta». Revista de Trabajo, n°
67/68, 1982, pp. 249-268. Herrero, José Luis. «El papel del Estado en la introduccién de
la OCT en la Espafia de los afios cuarenta y cincuenta». Sociologia del Trabajo, n° 9, 1990,
pp. 141-165.

77 Martin Acefia, Pablo; Comin Comin, Francisco. INI. 50 ajios..., op. cit., p. 192.

78 Babiano Mora, José. Paternalismo industrial y disciplina fabril en Espania. Madrid:
CES, 1998.

7 CdA SEAT, 12 julio 1950, AINL.
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quia muy articulada, coherente con la gestiéon de la totalidad del siste-
ma productivo y con el uso de medios de produccién tecnolégicamente
avanzados, pero también con la necesidad de convertir la plantilla en
un universo fuertemente segmentado y controlable, segtin el lema divide
p vencerds™. Igual que en FIAT, donde a mediados de los anos cuarenta
habia catorce niveles entre Valletta y el obrero de taller, en SEAT existia
una cadena de mando extremadamente amplia entre el personal supe-
rior y el ultimo de los peones. Entre estos dos extremos, los numerosos
empleados técnicos eran la auténtica columna vertebral de la organiza-
cién de la fabrica de Barcelona. El funcionamiento del Departamento
técnico de fabricacion ejemplifica la amplitud de la linea jerarquica (fine)
y la importancia de la diversificacion de las operaciones (staff). Del de-
partamento dependen cuatro servicios (Estudio del automovil, Métodos
y tiempos, Maquinaria y Preparacion del trabajo) con un total de 4 jefes
de servicio, 3 secretarios y 118 empleados. En el servicio de Métodos y
tiempos se contaba con una seccion para el taller de mecanica y otra
para el de carroceria, las cuales a su vez contaban con tres subseccio-
nes cada una, a las que ademas del estudio de los tiempos, métodos y
medios de trabajo se les encomendaba el control de los mismos a través
de los delegados de seccion. En total, en este caso habia ocho niveles
jerarquicos desde el consejo de administracion hacia abajo®.

Esta subordinacion jerarquica se asociaba a una disciplina y un orden
de estilo castrense probablemente mayor que en Mirafiori. La tradicio-
nal referencia al ambito militar generalmente asociada a la organizacion
de fabrica es menos metaforica visto el origen de SEAT; la procedencia
de muchos de sus directivos y las normas vigentes en la misma®. Nacida

ala sombra de la autarquia econoémica en aplicacion de fines estratégico-

80 Marglin, Stephen A. «A che servono i padroni? Origini e funzioni della gerarchia
nella produzione capitalistica». En Landes, David S. (ed.), A che servono i padroni? Le alter-
native storiche dell industrializzazione. Turin: Bollati Boringhieri, 1987.

81 SEAT Departamento técnico de fabricacién, 29 mayo 1959, ASE DAL, c. 95/1.

82 Marx, Karl; Engels, Friederich. Manifesto del partito comunista. Roma: Editori Riu-
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militares, a lo largo de su historia la empresa conté entre sus filas con un
nutrido namero de técnicos formados en el seno de los cuerpos militares.
Empezando por el primer presidente de la sociedad, el general Ortiz
Echagiie, al menos una docena de ex militares, a veces camaradas del
propio Franco en la Guerra Civil, ocuparon puestos de responsabilidad
hasta a nivel de taller. La lealtad hacia la empresa y la disciplina eran las
piedras angulares de una organizacion interna hecha a imagen y seme-
janza de la castrense, en base a una analogia que llegaba a diferenciar
el color de los monos y uniformes de trabajo segin las tareas. Principios
como patriotismo, orden y moral se reflejaban en el Reglamento de régimen
interior, el texto que fijaba los términos de referencia para todos los aspec-
tos de la gestion del personal (contratacion, clasificacion profesional, ca-
rrera, retribucion, formacion del personal, incentivos y sanciones, etc...).

En el mismo puede leerse:

El trabajo de todo orden prestado al servicio de esta Empresa estara
inspirado en los principios de lealtad, hermandad y subordinado a los altos
intereses de la Patria [...] El personal debera dar en el trabajo prueba de
moralidad, educacién y orden, respetandose mutuamente y obedeciendo
en todo las 6rdenes de sus superiores, los que, a su vez trataran a sus su-
bordinados con las mayores consideraciones y justicia. [Los productores]
tendran en cuenta, asimismo, que en la Empresa es obligacion ineludible
del que ostente Jerarquia corregir [...] cualquier falta o defecto, incluso
tratandose de productores de Seccion distinta a la del que corrige, en cuyo
caso ¢ste dara cuenta al jefe respectivo. En el caso de recibir un productor
alguna observacion de un Jefe o Maestro de otra Seccion, debera tener la
debida consideracion para el mismo y acatar lo que aquél le diga, siempre

que no se oponga a las instrucciones recibidas de sus Jefes directos®.

niti, 1971, p. 67; Marx, Karl. I/ capitale, op. cit., Libro I, cap. XIII; Babiano Mora, José.
Paternalismo industrial..., op. cit., pp. 111-117 y 139-143.

83 SEAT, Reglamento..., op. cit., art. 6 y 10. Nétese el término productor, propio del
léxico oficial apolitico y falto de expresiones que pudiesen evocar alternativas a la pacifica-
cién social que el régimen franquista pretendia imponer.
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Existia ademds una amplia y detallada casuistica de comportamien-
tos que eran motivo de sancion disciplinaria, clasificadas en leves, graves
y muy graves. Segun el reglamento no estaba permitido canturrear y
silbar ni hablar de temas que no estuviesen relacionados con el trabajo.
Contravenir tales normas se consideraba una infraccion leve, punible
con el sueldo de dos dias. Maldecir o blasfemar habitualmente eran
infracciones grave y muy grave respectivamente. Una serie de com-
portamientos incorrectos eran los relacionados con la falta de respeto
y la deslealtad hacia la empresa. La desobediencia a los superiores se
consideraba como falta grave punible con la pérdida de la asignacion
por cargas familiares (puntos) hasta un maximo de seis meses. Entre las
infracciones muy graves estaban principalmente la disminuciéon volun-
taria del rendimiento o la participacion directa o indirecta en delitos
previstos en el codigo penal como la huelga. En la practica, como se
verd a continuacion, los dos instrumentos mas eficaces de lucha eran
severamente castigados con sanciones que iban desde la suspension de
dos meses de sueldo hasta el despido.

En lo que respecta a las relaciones laborales, la via franquista al for-
dismo se asociaba al control absoluto de los canales de representacién
de los trabajadores tanto a nivel nacional como de empresa. Una de los
primeros actos de Franco fue la promulgacién del Fuero del Trabajo
en plena Guerra Civil (9 marzo 1938), que a imagen y semejanza de la
Carta del Lavoro de Mussolini abolia los sindicatos libres e instauraba el
sindicato tnico y corporativo. Le siguieron la Ley de unidad sindical (27
enero 1940) y la Ley de bases de la Organizacion sindical (30 diciembre
1940) que regulaban el funcionamiento del sindicato tnico. En el clima
de parcial apertura de Espafa a nivel internacional en 1953 se instituyo
la figura del enlace sindical y se cre6 en los mayores centros de trabajo
el llamado Jurado de empresa, 6rgano de base del sindicato oficial con
competencias consultivas y propositivas en materia de regulacion de
las condiciones laborales. Los Jurados surgen con un decreto de 11 de
septiembre de 1953 después de que uno anterior de 1947 resultase pa-

pel mojado debido a la prevencion del gobierno ante la alarma de las
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asociaciones patronales™. Esta cautela también quedaba reflejada en la
decision de crear un «instrumento tan delicado y de tal novedad» sélo
a titulo experimental y destinado, por el momento, a las poquisimas
empresas de mas de mil trabajadores.

Estas concesiones a la clase trabajadora estaban condicionadas por
la comprobacioén de la idoneidad «legal y moral» de los candidatos a cu-
brir los 48 puestos de enlace sindical y los 12 de vocal del Jurado (18 en
1971) previstos en SEAT y por la pérdida de los derechos electorales en
caso de sanciones disciplinarias graves ateniéndose al rigido Reglamento
de régimen interior. Ademas el sistema preveia la clasificacion de los candi-
datos y de los electores segin su categoria profesional (administrativos,
técnicos, mano de obra cualificada y no cualificada) asegurando una
sustancial sobrerrepresentacion de las dos primeras categorias general-
mente mas cercanas a las posiciones de la direccion de la empresa, de
tal modo que en 1970 atn habia un miembro del Jurado por cada 500
administrativos y uno por cada 3.000 obreros no cualificados®. Tal des-
equilibrio se reflejaba en la composicion de la comision que debia ne-
gociar la renovacion bianual de los convenios, formada por los vocales
del Jurado y por miembros nombrados directamente por la empresa y
por el sindicato oficial. En el ambito de las relaciones laborales encami-
nadas a neutralizar cualquier forma de protesta sobre la organizacién
del trabajo, el Jurado hubiera debido funcionar como mediador entre
el taller y la direccién de la empresa. Como se verd a continuacion, esta
funcién de mediacion sufri6 fuertes presiones desde finales de los sesen-
ta y acab6 siendo anulada con los embates de la conflictividad obrera.

En la misma época la direccion de SEAT cred cursos especificos de
relaciones humanas dirigidos a los cuadros e introdujo premios para los
obreros que aportasen sugerencias para mejorar los métodos de pro-

duccién (el buzén de sugerencias). Sin embargo, lejos de prestar una

84 Molinero, Carme; Ysas, Pere. Els industrials catalans durant el franquisme. Vic:
Eumo, 1991, pp. 70-73.
8 Jde SEAT, 3 junio 1970, AHCO.
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auténtica atencion a los aspectos fisio-psicologicos de los obreros y a su
integracion vocacional a fin de crear un sentimiento de comunidad y
generar un sistema social en la fabrica, el grueso de las iniciativas per-
manecia fuertemente anclado a un asistencialismo dirigido a atenuar
los problemas primarios de los empleados, como también sucedia en
Italia. Formas especificas de paternalismo empresarial acordes con las
directivas estatales que desde 1939 prescribian a las empresas de nueva
creacion la elaboracion de un detallado programa asistencial para sus
empleados, prestando especial atenciéon al problema del alojamiento,
uno de los mas urgentes para los miles de emigrantes en las ciudades in-
dustriales. Un decreto de 27 de mayo de 1955 establecia que las nuevas
empresas debian colaborar con los organismos pertinentes para propor-
cionar vivienda a sus empleados, destinando hasta el 10% de su capital
inicial a dicha cuestion. A partir de su creacion, SEAT construyo6 en
veinte aflos mas de 1.700 viviendas, cedidas a sus empleados en alquiler
o propiedad, mediante préstamos subvencionados por la empresa. En
el que seria el «barrio de SEAT» en la periferia de Barcelona existian
todas las estructuras de primera necesidad (ambulatorio, centro comer-
cial, cooperativa de consumo de los obreros y empleados y tienda del
INT subvencionada por la empresa).

Con las politicas de vivienda la empresa aplicé desde el comien-
zo una gestion del personal dirigida a mantener la estabilidad de sus
trabajadores en el lugar de trabajo. También contribuian a ello ciertas
clausulas de los contratos laborales como aquella por la cual los emplea-
dos que solicitasen el traslado a otro centro de trabajo (fabrica y filiales
comerciales) deberian resolver autbnomamente la enojosa cuestion del
alojamiento. De igual forma, otra clausula establecia que al finalizar
un periodo de permiso (como el mismo el servicio militar), no incluido
en el computo de antigiiedad, se aseguraba al personal la reincorpora-
cién en el puesto de trabajo siempre que hubiese disponibilidad en su
categoria. En caso contrario, el trabajador se destinaria a tareas de ca-
tegoria inferior conservando el sueldo. Por otra parte, la gran diferencia

registrada a 31 de mayo de 1967 entre el nimero de matricula 19.925 y
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los 12.220 empleados en activo parece indicar el elevado turn over de la

empresa®™

. Salvando la cuestion de que los datos estén subestimados y
que el documento no informa sobre los métodos de registro adoptados
por la empresa ni del ano de inicio del estudio, podemos deducir que
cast 8.000 trabajadores habian dejado la fabrica siendo sustituidos. A
pesar de esto, no puede obviarse la funcién encubierta de la descualifi-
cacion del trabajo causada por la mecanizacion para limitar el turn over
Después de su visita a las instalaciones de Highland Park por encargo
de la Sociedad de Naciones, Destouches (mas conocido como Louis Fer-
dinand Céline) afirmé que gracias a ella y a la posibilidad de emplear a
individuos afectados por graves patologias («los fracasados, los que no pueden
aspirar a ganar mds de seis délares diarios»), en los anos veinte Ford habia
conseguido limitar el turn over al 1%".

En SEAT, en nombre de la moral cristiana imperante y fundamen-
tal en el sistema politico, la educacion de los hijos de los empleados se
confiaba a dos ordenes religiosas desde la guarderia. Al lado de estos
clasicos instrumentos del welfare industrial, la empresa procurd que los
trabajadores compartiesen su suerte creando a partir de 1970 una comi-
sion representativa de los trabajadores para administrar una cartera de
acciones de la sociedad. La infraestructura del complejo residencial se
completaba con las instalaciones deportivas, con piscina olimpica, gim-
nasio, campo de futbol y de hockey sobre hierba. Los éxitos deportivos
de los equipos SEAT merecian un espacio en el Boletin de empresa, redac-
tado junto con la Revista SEAT por la Oficina de prensa de la empresa,
con portadas atractivas dedicadas a conmemorar el éxito de los modelos
fabricados por la empresa en su carrera hacia una libertad subrepticia.

La estructura asistencial y la intromisién de la empresa en todos los

ambitos de la esfera privada de buena parte de sus trabajadores iban des-

86 Viaggio alla SEAT, 29-30 junio 1967, [octavilla incluida en el fasciculo], ASE, DAI,
c. 95/3.

87 Destouches, Louis. «La medicina alla Ford» [1928]. En 1 sottouomini. Testi sociali, a
cargo de Leuzzi, Giuseppe. Roma: Shakespeare, 1993.
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tinadas a aumentar el control sobre los mismos y a crear el convencimien-

to de que trabajar en SEAT era un privilegio, teniendo en cuenta tam-

bién los elevados salarios relativos. Por otra parte, el caracter totalitario

del fordismo se resolvia con una regulacion de la vida de los empleados

ademas de regular la producciéon. Durante los diez afios del lanzamiento

del Fiwe Dollar Day y la implementacion de la cadena de montaje en los

anos diez, Ford cre6 un departamento social encargado de informar a

la direccion de los aspectos mas diversos de la vida de sus trabajadores,

desde su estado civil a sus aficiones, sus deudas y sus vicios®. Tiempo

después, en 1934, un observador atento como Gramsci advertia:

Los elevados salarios tienen doble filo: es preciso que el trabajador gaste
«racionalmente» su dinero en mantener, renovar y posiblemente aumen-
tar su eficacia musculo-nerviosa, no en disminuirla 0 menoscabarla. De ahi
la lucha contra el alcohol, el peor agente de destruccion de la fuerza de
trabajo, que se convierte en cuestion de Estado. Posiblemente otras luchas
«puritanas» también sean cuestion de Estado si la iniciativa privada de los
industriales se demuestra insuficiente o se desencadena una crisis de mora-
lidad demasiado profunda y extendida entre las masas trabajadoras, cosa
que podria suceder a consecuencia de una larga crisis de desempleo. Otra
cuestion relacionada con el alcohol es la sexual: el abuso o la irregularidad
de las funciones sexuales es, junto con el alcoholismo, el mayor enemigo de
las energias nerviosas y es opinion generalizada que el trabajo «alienante»
provoca depravacion alcohélica y sexual. Los intentos de Ford de intervenir,
con un cuerpo de inspectores, en la vida privada de sus empleados y de con-
trolar como viven y como gastan su salario es un indicio de estas tendencias,
todavia «privadas» y latentes, que pueden convertirse en ideologia estatal,
insiriéndose en el puritanismo tradicional y presentandose como el rena-

cimiento de la moral de los pioneros, del auténtico «americanismo», etc.®

88 Gartman, David. Auto Slavery..., op. cit., p. 207.

89 Gramsci, Antonio. «Americanismo e fordismo». En Quaderni dal carcere. Note sul

Machiavelli, sulla politica e sullo Stato moderno, a cargo de Valentino Gerratana. Roma:
Editori Riuniti, 1991, pp. 464-465 (traduccién propia).
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El reglamento interno de SEAT también castigaba la embriaguez,
incluso con el despido, mientras que la retorica oficial y las atenciones
sociales hacia la familia contribuian a mantener la monogamia. El car-
net de la empresa era también el salvoconducto que abria las puertas
de la gran unién de intenciones y de personas que constituia la «familia
SEAT» tantas veces mencionada en los discursos oficiales. En los pro-
positos de la direccion, los empleados de la empresa trabajaban, vivian,
comian y jugaban en SEAT y en los aflos sesenta empezarian a comprar
un SEAT.
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CAPITULO III

LA SEAT EN LOS ANOS DEL «DESARROLLISMO»
(1961-1966)

3.1. LA POTENCIALIDAD DEL MERCADO AUTOMOVILISTICO ESPANOL

A comienzo de los anos sesenta SEAT ya estaba dejando atras la
problematica fase de ajuste relativa a la puesta a punto de la fabrica y se
preparaba para subirse al carro del desarrollo econémico. Con el nuevo
decenio se abria un nuevo capitulo que veria el crecimiento exponencial
de la producciéon y de las ventas, en linea con la situacion general del
mercado automovilistico espanol. En efecto, el cambio de costumbres,
el aumento de la poblacion y sobretodo de la renta per capita favore-
cieron una fuerte expansion de la demanda como primer estadio del
proceso de motorizacién de masas. La matriculacion anual de vehiculos
paso de algo mas de 50.000 en 1960 a 250.000 en 1966. Generalmente
se trataba de la compra del primer automoévil, preferentemente utilita-
rios inferiores a los ocho caballos fiscales: un segmento ampliamente
cubierto por SEAT.

Por parte de la oferta, en términos relativos la produccién nacional
crecia a un ritmo superior a las matriculaciones pero atn era insuficien-

te para satisfacer la demanda, mientras SEAT mantenia la primacia de
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produccion y ventas a nivel nacional. Desde tiempo atras y con mayor
determinacion que las demas empresas, habia planteado su politica in-
dustrial sobre la base de una cuidadosa diversificacion de los modelos y —
analogamente a las opciones «italianas» de FIAT— sobre la fabricacion en
escala del 600, cuyas ventas alcanzaron las 65.000 unidades en 1966 (mas
de un cuarto del total de las matriculaciones en Espana)'. Tal estrategia
contribuyo6 a bajar los costes unitarios y facilito la progresiva reduccion
del precio de los vehiculos a un ritmo superior al de sus competidores.
Ademas de la ventaja competitiva derivada de su politica in-
dustrial, SEAT podia aprovecharse de que durante los afios sesenta el
sector automovilistico estuviese fuertemente regulado por el Estado
bien con impedimentos a la entrada de nuevos fabricantes o a través
de altos aranceles aduaneros. Hasta los primeros anos setenta el sec-
tor automovilistico fue uno de los mas protegidos, no obstante la linea
econ6mica general surgida después de la remodelacion de gobierno de
1957 encaminada al definitivo abandono de la autarquia®. Después de
haber favorecido en el decenio anterior la creacion de un oligopolio con
el nacimiento de SEAT vy la instalacion de las filiales espaifiolas de Ci-
troén y Renault, en los afios sesenta el gobierno fij6 altos porcentajes de
contenido nacional sobre el valor del producto final para los potenciales
fabricantes (70% el primer afio de produccién y 90% desde el terce-
ro) y minimos productivos elevadisimos para el sector automovilistico
espatiol (250.000 vehiculos anuales)’. Por otra parte no faltaron signifi-
cativas derogaciones de las condiciones prescritas. En 1966 la sociedad
IMOSA-Volkswagen vio como le era negada la autorizacién para una
instalacion en Espafia mientras se daba luz verde al empresario espanol
Barreiros y al inglés AUTHI-British Leyland, presentando planes de

produccion inferiores al minimo exigido.

Y Informe al balance de pérdidas y ganancias de la SEAT, ejercicio 1966, AIN, c. 4055.

2 Vifas, Angel; Vinuelas, Fernando; Eguidazu, Pulgar; Ferndndez, Carlos; Florensa,
Sefien. Politica comercial..., op. cit., pp. 1239-1244.

3 Orden del 16 marzo 1963, decretos de 9 enero 1965 y de 18 diciembre 1965.
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En contra de las nuevas instalaciones o de la ampliacion de las exis-
tentes, fruto del interés de las multinacionales atraidas por la poten-
cialidad del mercado espanol y favorecidas por el decreto-ley de 27 de
julio de 1959 que aument6 del 25 al 50% la participacién extranjera
admitida como capital en las sociedades espafiolas, no dejo de manifes-
tarse la reiterada oposicion del INI y de la propia SEAT. Una oposicion
que se basaba en el objetivo peligro de una fragmentacion del sector,
con las consiguientes diseconomias de escala, de una infrautilizacion
de las instalaciones y de una excesiva debilidad de las empresas ante la
perspectiva de una eventual competencia en los mercados internaciona-
les. En cualquier caso, la postura de SEAT de hecho representaba una
defensa a ultranza de su posicion privilegiada derivada de su anterior
implantacion, cuando el minimo exigido era de apenas 5.000 vehiculos
anuales. Por otra parte, SEAT se hallaba inmersa por aquel entonces en
un arduo plan de expansion productiva que debia garantizar la solidez
financiera y el paso definitivo a la produccién de masa. Esto reque-
ria inevitablemente el mantenimiento de una posicion dominante en el
mercado capaz de asegurar las ventas y amortizar las inversiones desti-
nadas a las instalaciones.

Incluso en vistas a ulteriores esfuerzos financieros, desde los prime-
ros anos sesenta la sociedad de Barcelona no sélo potenci6 la red co-
mercial y de asistencia sino sobretodo ante la temida pérdida de cuota
en el mercado nacional, experimento6 vanos intentos de inducir a FIAT
a aumentar su participaciéon accionarial con el objetivo de lograr una
mayor integraciéon de las dos sociedades y de establecer un plan de ex-
portaciéon por parte de SEAT. Desde los anos cincuenta Renault habia
reconocido a su filial espanola el derecho a vender sus automoviles en
el extranjero; en cambio mientras FIAT se limitase a una participaciéon
del 7% en SEAT, no habria posibilidad alguna para esta ultima de ver
revocado su vinculo a la exportacion®. Ya en junio de 1960 el presiden-

4 Sénchez Sinchez, Esther M. «La implantacién industrial...», op. cit.
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te de SEAT, Ortiz Echagtie, plante6 a Valletta la eventualidad de una
exclusiva especializacién de SEAT en un tnico modelo y la perspectiva
de reservar para la empresa un area europea de venta a cambio de un
aumento considerable de la participacion de FIAT en el capital social.
Las negociaciones se prologaron durante dos aflos pero no tuvieron re-
sultado alguno dada la voluntad de FIAT de relegar a SEAT al mercado
espanol y por la mentalidad de algunos dirigentes del INI, empezando
por el presidente Suanzes que ocup6 el cargo hasta 1963 y que dificil-
mente hubiese consentido una pérdida de cuota del Instituto en SEAT".
En 1967 Suanzes, ya excluido del INI, expresara un profundo desacuer-
do en las discusiones del plan de privatizacion parcial de SEAT y de
otras empresas del Instituto, promovido por el ministro de Industria®.
La limitacion a las exportaciones permanecio y la tnica concesiéon a
la casa espainola fue la disminucion del 4 al 3% a partir del vehiculo na-
mero 70.001 en el canon de licencia de FIAT para la reproduccion en
Espafia del modelo 8507. Por el momento los éxitos de SEAT debieron
seguir basandose exclusivamente en las ventas internas: era el precio
que debia pagarse a la irrenunciable colaboracion técnica garantizada
por FIAT y el principal motivo de la proteccién acordada por el Estado

para el mercado espanol.

> Memordndum de las conversaciones celebradas en Barcelona en fecha 15.6.1960 entre el
Excmo. Don Juan Antonio Suanzes, Presidente del INI y el Prof- Vittorio Valletta, Presidente de
Fiat, 20 junio 1960, AINI, S 151; Borrador de carta de Ortiz Echagiie, 28 noviembre 1960,
AINI, S 153; CdA, 31 enero y 31 julio 1961, ASF; CdA SEAT, 28 noviembre 1961, AINI;
CdA, 32 julio 1962, ASE

© «Consideramos la reciente actuacion de Lépez Bravo en su triste obra de destruccion o
apoderacion del INI [...]. SEAT: como premio por su creacion y desarrollo, esencial para el sec-
tor y después de haber merecido la extraordinaria resistencia del gobierno y del Jefe del Estado,
perdida de la mayoria de INI y entrega de la mayoria relativa a FIAT», 6 marzo 1967, AINI,
S 3492; véase también Notas sobre actuaciones de L. Bravo vs INI, [1967], AINI, S 3472.

7 Acuerdo adicional al contrato celebrado entre la Sociedad Espariola de Automdviles de
Turismo, s. a. SEAT y la Fiat S. p. A., estipulado en Madrid el 21.12.1959, julio 1964, AINI,
c. 1613.
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3.2. EL AUMENTO DE LA CAPACIDAD DE PRODUCCION

En lo relativo a los resultados productivos, dejadas atras las dificulta-
des relativas al inicio de la produccién del 600 y del restyling del 1400,
en 1960 se habia conseguido alcanzar y superar el umbral de los 3.000
vehiculos anuales. Después de haber triplicado la produccién en un lus-
tro, a mitad del decenio la empresa establecié un nuevo plan industrial
para elevar la capacidad de la fabrica de 340 a 850 vehiculos diarios®.

Desde 1961 se estaba procediendo a la adecuacion de los edificios,
a la instalacion de nuevos medios de trabajo y a la modificacion de
las cadenas de producciéon. Era un complejo proyecto de planificacion
de las intervenciones que contemplaba la contemporanea exigencia de
salvaguardar el normal desarrollo de la produccién. Mas alla de los in-
evitables problemas vinculados a la reestructuracion del esquema de la
fabrica, uno de los obstaculos eran los tiempos de entrega de las nuevas
maquinarias que variaban entre dos y doce meses. Para mantener de
todos modos el ritmo productivo la empresa no dudé —especialmente
en el bienio 1962-63, los afios de mayores cambios— en recurrir al turno
de noche en todas las cadenas, inaugurando una modalidad de uso de la
mano de obra que en el futuro contribuiria a aumentar el descontento
en los talleres’.

La entidad de las ampliaciones en curso se resumia en el dato que
al inicio de 1966 la superficie cubierta de la fabrica ya habia superado
los 300.000 m?, mas del triple del area ocupada a finales de los anos
cincuenta. Mientras tanto, el aumento de la produccién diaria y la di-

versificacion de los modelos comporto la clara distincion de todas las

8 Visita a SEAT 14-20 junio 1964. SEAT, Proposta di programma di future produzioni e
relativa distribuzione officine, ASF, DAL, c. 95/6; Balance de pérdidas y ganancias de la SEAT,
correspondiente al ejercicio 1965, 28 mayo 1966, AINI, c. 1616.

) Medidas tomadas para aumentar la produccion del taller mecdnico, ASE, DAL c. 96/1;
Viaggio alla SEAT, 3-6 abril 1963. Situacion de los programas en curso: 600D, aumento pro-
duccion 240/60 y fabricacion motopropulsor 1.500, ASE, DAL, 95/5.
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cadenas segun los vehiculos, a diferencia de lo ocurrido en el lanza-
miento del 600 en 1957, cuando la construccion y el montaje de las par-
tes de los diversos modelos se hacia en cadenas comunes para saturar
al maximo las maquinas. Que la fabrica se hubiese lanzado ahora a un
ambicioso plan de expansién lo demostraban las mejoras introducidas
para llevar la capacidad diaria a niveles superiores a los previstos para
el futuro inmediato. En 1965 se colocaron tres nuevas cadenas capaces
de transportar 700 unidades diarias en el taller de pintura mientras una
cuarta cadena en el taller de mecanica tenia 800 metros de longitud y
permitia el rodaje, revisiéon y acoplamiento del cambio con el motor sin
tener que sacarlo cada vez del soporte, gracias a un sistema de elevado-

res automaticos'”.

Visita de Franco a SEAT. 1966

Fuente: SEAT. Memoria y balance, ejercicio 1966

' Viaggio in Spagna, 20-25 mayo 1965, ASE, DAL c. 95/4.

96



Reflejo del esfuerzo financiero y organizativo era el incremento de
la maquinaria que en 1966 casi se habia triplicado respecto a la primera
dotacién de la fabrica en 1954. Acerca de su procedencia, se confirma-
ba y reforzaba la preeminencia de los mayores paises productores de
bienes instrumentales. Un dato que unido a las indicaciones de las listas
de compra ofrece un cuadro fruto de la seleccion efectuada entre las
mas notables casas productoras de maquinas automaticas y de herra-
mientas multiples, desmintiendo una vez mas la hipotesis de un retraso
tecnologico de SEAT en lo que refiere a la maquinaria'’.

En 1966 se inici6 una nueva fase coherente con la estrategia de
determinar el equilibrio entre inversiones y volimenes de produccién
adecuados. La novedad mas relevante fue la adquisicion de algunas
maquinas transfer para la fabricacién del modelo 850 basadas en el
principio del traslado automatico de las piezas y en el de retroaccion
(mientras el material en fabricacién se mueve automaticamente de una
estacion a otra, sufriendo todas las deformaciones necesarias, un dispo-
sitivo electronico de control retrocomunica al 6rgano de mando el trabajo
efectuado en las piezas segtin estandares predeterminados, provocando
por reaccién el inicio de un nuevo ciclo)'.

Merece destacarse que en virtud de la potencialidad del mercado y
gracias al lanzamiento del utilitario 850, a mitad de los afios sesenta SEAT
ya estaba implementando un sistema de organizaciéon de la produccion

que se alineaba con el de FIAT y con la tendencia en vigor en Europa

1 Viaggio alla SEAT, 4-12 diciembre 1962, [Lista de compras de maquinaria, 1961-62]
e Ingenieros SEAT en Torino, 13-18 diciembre 1962, Departamento técnico de fabricacion.
Relacion de mdquinas cuyos plazos de entrega han caducado y cuyo envio ha sido diferido por las
casas constructoras, 10 septiembre 1962, ASE, DAL, c. 95/6; Visita ingeniero Ortiz Echagiie,
ingeniero Lozano, ingeniero Urrutia, 4-9 mayo 1964. Cuadro relativo a plazos de entrega y
retrasos en mdquinas para el coche modelo. 1500, 24 abril 1964, ASE DAL, c. 96/1; Viaggio
alla SEAT, 20-25 junio 1965, FIAT. Ulfficio studio progetti speciali, Elenco macchinario defi-
niro: SEAT/850, ASE, DAL, c. 95/4.

12 Pollock, Friederich. Automazione. Conseguenze economiche e sociali. Turin: Einaudi,

1970, pp. 34-35 y 86-89.
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desde fines de los afios cuarenta, en la linea de la mayor integracion auto-
matizada de los procesos. Sin embargo hay que decir que ante el ahorro
del factor trabajo y de las ventajas en términos de seguridad, tales instala-
ciones habian impuesto a SEAT limites organizativos nada despreciables.
A causa de su complejidad, derivada de la sincronizacion de las diver-
sas fases de trabajo, estas instalaciones estaban concebidas ad hoc para
la fabricacion de un tnico componente de un especifico tipo de vehiculo.
Como se vera, esto constituira para SEAT un gran elemento de rigidez
incongruente con las continuas modificaciones de proceso dictadas por un
mercado que demandaba innovaciones de producto cada vez mas rapidas.

De momento este aspecto quedaba en segundo término respecto a
la exigencia de amortizar los costes derivados de la introduccién de las
transfers cuyo valor medio era ocho veces mayor que el del resto de la
magquinaria adquirida por SEAT para la produccion del 850. Pero por
otra parte el esfuerzo financiero estaba justificado bien por la perspec-
tiva de llegar a las 500 unidades diarias del nuevo modelo —cifra que
la direccion de la empresa consideraba la dimension minima eficien-
te'"— bien por el considerable ahorro de mano de obra. Por ejemplo,
una maquina Hiller para la fabricacion del arbol de levas idéntica a la
recién instalada en Mirafiori, fue preferida a otra mas econémica pero
que hubiese comportado el trabajo de ocho operarios en lugar de los
dos que requeria la primera'*. Resultados andlogos se obtuvieron en
otros puntos del ciclo productivo, como en la primera fase de soldadura
de la carroceria (laterales, suelo y techo), donde cuatro grandes transfers

permitian reducir a un tercio el total de puntos de soldadura'.

13 SEAT: Escrito de oposicion que se formula en relacion con la instalacion de una indus-
tria de fabricacion de automdviles de turismo por Imosa de Ali (Vitoria), 31 diciembre 1965,
AINI, c. 1617.

Y Varios ingenieros de SEAT en Torino, enero-febrero 1965. Visite effettuate in officina
dai signori ingg. Ros e Andreu nei giorni 8 ¢ 9.1.1965 accompagnati dal sig. cav. Tronville,
ASF, DAL c. 96/4.

5 Auto-Revista, n° 601, 1968.
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Por otra parte en FIAT, que era el modelo de referencia de SEAT,
después de la introducciéon de una primera transfer para la fabricacion
del 1.100 en 1953, las aplicaciones practicas del principio de la trans-
ferencia automatica de las piezas se habian ido difundiendo en anos
posteriores en un proceso lento y ponderado. No se trataba de una ad-
hesion que involucrase la totalidad del sistema de fabricacién si no de la
insercion de este tipo de maquinaria solo en algunas cadenas, especial-
mente del 600. De hecho, a finales del decenio las operaciones afectadas
por procesos de automatizacion no superaban el 30% de la fabricacion
del utilitario. El resultado en la practica era una especie de automatiza-
ci6n segmentada, concentrada en determinadas secciones de Mirafiori
(mayoritariamente en la cadena de fabricacion del grupo de cilindros y
en parte de los talleres de bafio galvanico y de pintura). S6lo durante
los anos sesenta se fue generalizando el uso de las transfers en Mirafiori
de manera que en 1966 existian 60 unidades de este tipo en el taller de

motores'®.

3.3. PRODUCTIVIDAD Y CONDICIONES DE TRABAJO

Entre 1960 y 1966 la plantilla de SEAT paso6 de 6.000 a cast 14.000
activos (+120 %) y el nimero de vehiculos fabricados anualmente por
empleado de 5 a 9 (+80%) (cuadro 2A). La entidad del gran salto de-
lante de la productividad. Se explica por una mejora general de la orga-
nizacién de los medios de produccién y de los materiales utilizados. En
el terreno practico todo esto se concretaba en un aumento de la carga
de trabajo y en cada caso en una disminucion de los tiempos asignados
para las operaciones de fabricacion, tanto mas cuando las horas efecti-

vamente trabajadas fueron disminuyendo a lo largo de los anos.

16 Bigazzi, Duccio, La grande fabbrica..., op. cit., pp. 152-167 y 180-181; Volpato,
Giuseppe. FIAT Auto..., op. cit., pp. 167 y ss.
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Segtin un tipico esquema de la produccion automovilistica estanda-
rizada a gran escala, al recorte de los tiempos en los ciclos de fabricacion
contribuiria la adquisicién de maquinaria cada vez mas perfeccionada
coincidiendo con el lanzamiento de nuevos modelos de vehiculo, pero
también con el incremento de las innovaciones en el uso de las ma-
quinas herramientas consistentes en pequenas mejoras vinculadas a la
practica de taller. Esto suponia la ventaja de no comportar un general y
completo replanteamiento de todo el proceso productivo, por naturale-
za fuertemente integrado, interdependiente y, por consiguiente, rigido'’.
También en SEAT, no obstante tiempos ciclo muy superiores respecto
a los obtenidos por FIAT con maquinas equivalentes, se registraba una
sustancial disminucion de los tiempos gracias a la progresiva regulacion
del desplazamiento del material de fabricaciéon y de la velocidad de la
maquinaria o simplemente reduciendo el grado de escabrosidad de la
pieza'®. Por otra parte, la propia direcciéon de SEAT consideraba fisio-
logica una disminucion anual de los tiempos de fabricacion similar al
4%, obtenida por medio de una constante adecuacién de los métodos
de trabajo y no a través de modificaciones sustanciales de los medios de
produccion y de la organizacion del trabajo’.

La continua revision de los tiempos y el aumento de los ritmos de-
rivado de la misma determinaban el empeoramiento de las condiciones
de trabajo en el taller que se sumaban a los problemas vinculados a la
temperatura, al ruido, a la nocividad y a la propia peligrosidad de las
tareas. Respecto a las consecuencias practicas de esta evolucion es ejem-

plar un recurso presentado al Jurado de empresa en septiembre de 1965

17 Abernathy, William J. The Productivity Dilemma. Roadblock to Innovation in the
Automobile Industry. Baltimore-London: John Hopkins Press, 1978.

18 Visita ingeniero Ortiz Echagiie, ingeniero Lozano, ingeniero Ros, 28 octubre — 3 no-
viembre 1961, Macchinario mancante per produrre n° 120 vetture tipo 600 e n° 50 vetture
tipo 1.400 in 16 ore di lavoro giornaliere, 2 agosto 1961 y Medidas tomadas para aumentar
produccion taller mecdnico (Carta FIAT 5820 de 6 septiembre 1961), ASE, DAL c. 96/1.

7 Carta de SEAT al Delegado provincial de Sindicatos de Barcelona, 28 mayo 1965,
AGA, Sindicatos, c. 6700.
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por parte de un grupo de empleados encargados de la elaboraciéon de
la documentacion de los vehiculos después del montaje final. El escrito
pone de relieve como incluso una tarea de concepto estaba subordi-
nada al ritmo de trabajo de la cadena, igual que el trabajo manual.
Afirmaban que, especialmente en circunstancias imprevistas, se veian
obligados a acelerar sus movimientos llegando incluso a «perseguir» a
los automoviles en la cadena. Esta imagen que parece reproducir la
célebre secuencia de la pelicula Twempos modernos, se enriquecia con la
descripcion, coherentemente escudlida y eficaz, del pésimo ambiente
de la oficina a la que estaban destinados. El hecho que estuviese situada
al final del ciclo de fabricacion los sometia en efecto al ruidoso paso de
las graas y a los chirridos de los talleres mientras el suelo estaba im-
pregnado de aceite y de polvos raticidas®. El excesivo calor hacia més
frecuente la omision por parte de los operarios de la obligacion de vestir
monos impermeables al aceite de las maquinas provocando dermatitis
y otras enfermedades de la piel.

No se trataba sin embargo de simples contingencias estacionales ni
de una presunta inobservancia de las normas de seguridad por parte
de los empleados. Como se indicaba explicitamente en la revista de la
empresa, una de las consecuencias de la progresiva reduccion de los
tiempos era el difundido desorden al colocar las pesadas herramientas
después de usarlas, lo que representaba un elemento de potencial peli-
gro para la seguridad de los trabajadores?.

Graves eran las mermas fisicas atribuibles al recorte de los tiempos
sufridas por los obreros del taller de prensas, tradicionalmente conside-
rado uno de los mas peligrosos a pesar de la proliferacion de dobles pul-
sadores eléctricos, de células fotosensibles y alimentadores y descarga-
dores automaticos. En 1967 una investigacion del Comité de seguridad
e higiene en el trabajo de SEAT daba a entender que el uso de dichos
sistemas de seguridad no se aplicaba ya que comportaban un aumento

20 Jde SEAT, 17 septiembre 1965, AHCO.

1 Revista de empresa SEAT, septiembre-octubre y noviembre-diciembre 1964.
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de los tiempos de trabajo del 15%-20%%. En una encuesta efectuada
dos afios antes por el mismo 6rgano se afirmaba que los propios man-
dos intermedios consideraban fisicamente imposible poder realizar la
produccion en el tiempo previsto en la ficha de fabricaciéon®. Por otra
parte, una foto de 1968 muestra a dos operarios que atin en tal fecha se
encargaban de cargar manualmente las hojas de chapa en una prensa
de 1.400 toneladas recién instalada y provista de brazos automaticos*".
Ademas es sintomatico de la mayor sensibilidad de la direcciéon en re-
lacion al endurecimiento de las condiciones de trabajo en los talleres el
hecho que, a través de la revista social, la empresa estuviese desarro-
llando una campana de seguridad en el trabajo. Pero no obstante estos
esfuerzos, un analisis sobre la frecuencia y la gravedad de los accidentes
en fabrica entre 1957 y 1966 traza una evolucion oscilante, sin que pue-
da observarse una auténtica mejora entre el primero y el ltimo afio
(Cuadro 7A). Ademas del constante recorte de los tiempos, esta critica
situacion se atribuia a cambios puntuales en la organizaciéon productiva,
a la transferencia de las maquinarias y a la contrataciéon de mano de
obra sin experiencia en vista a las expansiones productivas y al lanza-
miento de nuevos modelos®. En base a los datos disponibles es posible
identificar durante algunos afnos una relaciéon directa entre las causas
mencionadas y su efecto. Esta hipdtesis se confirma objetivamente en
el balance de la gerencia del ejercicio de 1963, durante el que habian
entrado en produccién dos nuevos motores para el 600D y el 1400 y al

mismo tiempo se habian adecuado las instalaciones para el gran salto

22 Jde SEAT, 28 noviembre 1967, Informe del Comité de seguridad e higiene del trabajo
al Jurado de empresa, AHCO.

%3 Jde SEAT, 13 mayo 1965, AHCO.

24 Auto-Revista, n° 601, 1968.

> En 1974 el personal con una edad inferior a 39 afios representaba el 75% del total.
AHCO, AE leg. SEAT 1971. En toda Espana entre 1954 y 1963 los accidentes de trabajo
correspondieron a personal con menos de tres meses de antigliedad en un porcentaje com-
prendido entre el 16y el 26%. Lépez, S. «Importancia de la prevencién de accidentes en el
trabajo». Racionalizacién, n° 1, 1967, pp. 9-14.
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productivo inmediatamente siguiente®. En 1965 un consistente aumen-
to de la gravedad de los accidentes acompafio a la instalacion de las

maquinas para el inicio de la produccion del 850.

3.4. RETRIBUCIONES E INCENTIVOS

Como se ha anticipado en el capitulo anterior, el recurso a la ne-
gociacion colectiva, introducida en las mayores empresas desde 1958,
respondia sobretodo a la exigencia de establecer sistemas de gestion y
de retribucién del personal, mas funcionales para obtener mayores in-
dices de productividad respecto a las tablas ministeriales preexistentes.
A través de los convenios es posible seguir la evolucion de los salarios,
junto con las reivindicaciones del personal, asi como una evidente es-
trategia empresarial tipicamente fordista, encaminada a mantener es-
trechamente el vinculo de los empleados con la empresa y elevar, hasta
cierto punto, su poder adquisitivo. El periodo relativamente breve com-
prendido entre 1961 y 1966 se caracteriz6 por un fuerte aumento de
los salarios, sobre todo teniendo en cuenta los bajos niveles de partida.
Ademas del salario base (con treceava y catorceava paga en Navidad
y julio, mes del golpe de estado de Franco en 1936), los dos conceptos
mas importantes de la paga se referian a las horas extraordinarias (pa-
gadas al doble de las normales) y a la prima de productividad. Los dos
permiten definir mejor los limites de una negociacion desequilibrada a
favor de la patronal. A fin de obligar a la mano de obra a las grandes
exigencias de produccion con una gestion mas flexible, desde los prime-
ros aflos sesenta la empresa impuso la obligatoriedad de trabajar hasta
veinte horas extras al mes. En cuanto a las primas, su calculo se basaba
en la fijaciéon de puntos de rendimiento a partir del valor 75 (normal)

hasta 100 (6ptimo), derivados a su vez de la relacion tiempo concedido/

26 Informe de la gerencia sobre memoria y balance del ejercicio de 1963 y datos comple-
mentarios presentados por la SEAT, 9 junio 1964, AINI, c. 1612.
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tiempo empleado para realizar el trabajo asignado. La determinacion
de las primas de productividad constituia el corolario l6gico de la des-
composicioén de las tareas pero sobretodo eran el resultado de la discre-
cionalidad de la Oficina de tiempos y métodos, desde el momento que
tanto la medida de los tiempos como las variables independientes inclui-
das en las expresiones algebraicas respondian a valores arbitrariamente
establecidos a priori por la empresa.

El sistema de incentivos (una especie de destajo ralentizado) en vigor
también en el decenio siguiente, premiaba poco los valores superiores
a 100, a fin de lograr continuas mejoras productivas pero no superiores
al nivel considerado 6ptimo para la racionalizacion y la estandarizacién
de la produccién (evitando asi esfuerzos excesivos de los operarios, me-
nor calidad del producto, problemas organizativos, aumento injustifi-
cado de los costes, etc.). En la segunda mitad de los afios sesenta SEAT
ya habia alcanzado el estadio mas avanzado del planteamiento fordista,
por el que la importancia del incentivo salarial como estimulo del es-
fuerzo disminuia al permitir las maquinas un control suficientemente
rigido de los tiempos?’: un estadio alcanzado por la industria automovi-
listica americana ya en los afios veinte. No era asi en la primera mitad
de los anos sesenta, cuando atn prevalecia la urgencia de empujar a los
operarios a un rendimiento 6ptimo, de tal modo que el convenio fijaba
una prima mayor para los puntos entre 87 y 100 respecto a los com-
prendidos entre 75 y 86%.

Una doble confirmacion del nuevo estadio alcanzado en la racio-
nalizaciéon en SEAT la ofrece el hecho que ahora los incentivos sala-
riales efectivamente pagados a los operarios se referian a rendimientos
de 100%; ademas la parte fija de los salarios representaba normalmen-

te el doble de los incentivos lo que disminuia su importancia respecto

27 Musso, Stefano. La gestione della forza lavoro sotto il fascismo. Razionalizzazione
e contrattazione collettiva nell'industria merallurgica torinese (1910-1940). Mildn: Angeli,
1987, pp. 87-88.

28 IIT Convenio colectivos sindical de la SEAT, 1964-65, AGA, Sindicatos, c. 6700.
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a la prima®. Algo andlogo sucedia ya en los primeros afios cincuenta
en varias empresas automovilisticas europeas como por ejemplo Peu-
geot—Sochaux, donde el trabajo de taller se estabiliz6 muy pronto en
el nivel de producciéon considerado maximo®. Situaciones de este tipo
acababan por quitarle a la prima de productividad el valor incentivador
original, también porque el trabajo ya era el resultado de la capacidad
organizativa de las oficinas centrales mas que del esfuerzo y la actitud
de los obreros.

También para SEAT la progresiva mejora de los métodos de traba-
jo, la dotacion de maquinaria cada vez mas perfeccionada y la imple-
mentacion de innovaciones incrementales se traducian en adaptaciones
de un afio y de un convenio a otro de lo que la empresa consideraba
como rendimiento «6ptimo». En el fondo, hay que destacar que en la
primera mitad de los afios sesenta la incidencia real del coste del factor
trabajo fue poco importante. Baste recordar que el porcentaje debido al
mismo representaba el 13% de la facturacion atn en 1966 (cuadro 3A).
De hecho, el incremento de los volimenes de produccién seguia basan-
dose en el apoyo del Estado y en el uso de una mano de obra barata,
mas de lo que se hacia en Italia. En la primera mitad de los afios sesenta
éstas fueron las dos condiciones que garantizaban elevados dividendos

a los accionistas de la sociedad.

2 AHCO. Col-leccié Biografies Obreres. Entrevista a Isabel Lopez Lépez, 1999.

30 B[ rendimiento medio de la mano de obra directa en 1965 fue similar al nivel 99,5
mientras en 1963 se habia estancado en 96,7. INI, Direccién técnica: funta general ordina-
ria, SEAT, ejercicio 1965, doc. 5, AINI, c. 1616. En 1966 un obrero de tercera categoria
percibia casi 18 pesetas a la hora en concepto de salario base y 9 como incentivo, conside-
rando un rendimiento 100.

31 Hatzfeld, Nicolas. «La razionalizzazione del lavoro in Francia: Peugeot-Sochaux
negli anni Cinquanta». Imprese e storia, n° 25, 2002, pp. 48-68.
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Cuadro 2. Prima directa para una hora de trabajo, relativo a un obrero

de tercera categoria (1966)

Rendiniento Cdleulo Pesetas
98 [6,27x3x(0,98x1,6-1,1)x1] 8,80
99 [6,27x3x(0,99x1,6-1,1)x1] 9,10
optimo = 100 [6,27x3x(1x1,6-1,1)x1] 9,40
101 [1,57x3x(1,01+1)x1] 9,46
102 [1,57x3x(1,02+1)x1] 9,51

Para rendimientos <100: 6,27: variables independientes; 3: coeficiente vincu-
lado a la categoria; 1,6: variable independiente; R (0,98;0,99...): punto de ren-
dimiento alcanzado por el operario; 1,1: variable independiente; C: coeficiente
de calidad, funcién de tiempos empleados para la siguiente puesta a punto de
los vehiculos, al que daremos valor = 1, considerado estandar.

Para rendimientos >100: 1,57 x 3 x (R+1) x C. Donde respeto la formula an-
terior: 1,57 y 1: variable independiente.

Fuente: IV Convenio colectivos sindical de la SEAT, 1966-68, Aga, Sindicatos, c.
6700.

3.5. LA MODIFICACION DE LOS TIEMPOS DE TRABAJO Y EL PODER DE LA
EMPRESA: DOS CASOS

El calculo de los tiempos de trabajo, en base al que se determina-
ban las primas de productividad, representaba naturalmente un aspecto
central en las relaciones industriales en SEAT y ademas era el indicativo
del gran poder que tenian las oficinas técnicas en la fabrica. Los dos
casos a los que nos referimos son ttiles para comprender cudles eran
los vinculos que condicionaban las relaciones entre capital y trabajo
durante el franquismo, en estrecha analogia con las que se daban en
el periodo fascista en Italia, donde el analisis de tiempos y métodos en

FIAT se hizo por primera vez de forma sistematica solo después de la
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eliminacién del sindicato de clase con el llamado Pacto del palacio Vi-
doni en 1925%%. Vinculos que acababan por incidir en los salarios ya que
mas que el tipo de formula adoptada para los incentivos lo que contaba
era la amplitud o la estrechez de los tiempos considerados base.

Segtn el reglamento interno de SEAT; el corte de los tiempos y la
modificacion de los incentivos era competencia exclusiva de la empresa,
en caso de incurrir cambios especificos de tipo tecnolégico (maquina-
ria, materiales, métodos de trabajo, distribuciéon de las secciones de la
fabrica, etc.). La direccion debia informar al Jurado de empresa, tnico
organo de base del sindicato corporativo franquista, al que se reconocia
la posibilidad de recurrir a la Delegacién provincial del Ministerio de
Trabajo cuando el contencioso no se resolviese a nivel de empresa®.
También estaba previsto que los tiempos de trabajo fuesen objeto de
negociacion entre la gerencia y el Jurado en ocasion de la renovacion bi-
anual de los convenios y que el Jurado pidiese la revisiéon de los salarios
antes de espirar los convenios, en caso de aumento del coste de la vida
y de producirse cambios sustanciales en la organizacion productiva. No
obstante todo esto, la posibilidad real que tenian los trabajadores de
incidir en las condiciones de trabajo y en las formas de retribucion que-
daba fuertemente invalidada por la escasa representatividad del Jurado,
elegido de forma no democratica y cuya tarea institucional era mante-
ner la «armonia» entre las partes.

Al cuadro desfavorable para los trabajadores contribuian pues la
rigida jerarquia interna, el enorme poder en fabrica de la empresa y el
crédito que esta tenia en los organismos institucionales. Con tales con-
dicionamientos es evidente que, mientras en Italia la actitud autoritaria

propia de la era de Valletta ya estaba en declive debido al aumento

32 Musso, Stefano. «Z/ cottimo come razionalizzazione. Mutamenti organizzativi, con-
Sflittualita e regolamentazione contrattuale del rapporto tra salario e rendimento nell’industria
meccanica (1910-1940)». En Umberto Levra; Nicola Tranfaglia (eds.), Torino tra liberalismo
e fascismo. Mildn: Angeli, 1987, pp. 164 y ss.

33 SEAT, Reglamento..., op. cit., art. 54 y 60.
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de la protesta obrera, en Espana FIAT encontraba menos dificultades
para mantener la normalidad productiva y secundar un mercado en
expansion. Esto era particularmente evidente cada vez que el Jurado
reclamaba el respeto a la normativa vigente. En la primavera de 1965
el Jurado presento a la autoridad competente datos y cifras inequivocas
acerca de la entidad de las ampliaciones de la fabrica y de las inver-
siones efectuadas por la sociedad en 1964, cuando las instalaciones se
habian duplicado y la produccion habia aumentado un 60% respecto
al ejercicio anterior®, Pero para la empresa tales aumentos se habian
conseguido por la contratacion de nuevo personal y sobretodo gracias
a una disminucion de los tiempos de fabricacion que debia conside-
rarse normal, mientras que el capital invertido tenia que referirse a un
futuro plan industrial®. No obstante la opinién favorable a la revision
del convenio por parte de la Delegacion Provincial de Trabajo de Bar-
celona, el procedimiento se estanco en la prolijidad de la burocracia del
régimen facilitando de hecho la estrategia de la empresa para ganar
tiempo y llegar sin modificaciones al vencimiento del convenio previsto
para finales de 1965%°. Ademas se confirmaba la debilidad negociadora
del Jurado que fue mantenido en la ignorancia durante meses a lo largo
del suceso, con la manifiesta inevitable pérdida de credibilidad ante sus
representados®.

Un segundo episodio surge en diciembre de 1966 cuando el Jura-
do expreso en estos términos el descontento generalizado en la seccion
de carroceria a consecuencia del recorte de los tiempos por parte de

la direccion: «&l malestar creado en el personal es producido concretamente por

3 Carta del Jurado de empresa al director general de ordenacién de trabajo, abril 1965,
AGA, Sindicatos, c. 6700.

35 Carta de SEAT al delegado provincial de Sindicatos de Barcelona, 28 mayo 1965,
AGA, Sindicatos, c. 6700.

36 Jefatura superior de policia de Barcelona: Nos informativa, 8 junio 1965, AGCB,
(copia en AHCO).

37 Nota del Jurado de empresa a la Direccion de SEAT, 24 agosto 1965, AGA, Sindicatos,
c. 6700.
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la reduccion general del 3% de los tiempos imprevistos [...] y se agudiza con las
continuas variaciones de tiempos que se vienen produciendo en el sistema de primas,
como por gemplo: modificaciones periddicas y reiteradas de tiempo por cronometrage en
distintos puntos, sin que hayan mediado variaciones tecnoldgicas; irregularidad en la
velocidad de la cadena de montage; exigencia de igual produccion en los dias de cobro
con menos horas de presencian’®.

El Jurado admitio6 reiteradamente su dificultad para atenuar «el poco
recomendable ambiente de fabrica creado ante la indebida aplicacion del sistema de
mcentwo». A la identificacion de las causas de menor rendimiento, atri-
buibles, segiin el Jurado, a disfunciones propias del sistema y no a la
mayor o menor rapidez de los operarios ni a sus particulares responsa-
bilidades, no seguia la correspondiente reconsideraciéon de la retribu-
cion del personal. El principal argumento a favor de los trabajadores se
basaba en su exclusion de las decisiones relativas a las condiciones de
trabajo, un rasgo tipico de la empresa fondista: «/El Jurado lamenta] la de-
cusion de la Direccion de no conceder una compensacion econdmica a los productores de
los Grupos 33, 43 y 45 de la Seccion 118, cuando se han determinado perfectamente
las diferencias de primas respectivas y las causas que las produjeron; puede afirmarse
que no son imputables a los mismos salvo en pequenia y discutible proporcion, dadas la
escasa y parcial informacion e instruccion de que son objeto los productores en general,
en orden al autocontrol de las incidencias, tiempos pasivos, revision de tiempos even-
tuales, modificaciones tecnoldgicas, medios o métodos de trabajo, etc., circunstancias
que no tienden precisamente a_fomentar su deseable sentido de responsabilidad»™.

En este caso el recorte de los tiempos era consecuencia de una in-
terpretacion algo forzada por parte de la direccién de lo establecido en
las negociaciones para la firma del IV convenio colectivo (en vigor entre
1966 y 1968). En efecto, las partes se habian puesto de acuerdo en una
eventual reduccién de la escala de correspondencia entre rendimiento e

incentivo del 3%, de forma que el rendimiento 97 seguin el nuevo conve-

38 Jde SEAT, 21 diciembre 1966, AHCO.
3 Jde SEAT, 29 diciembre 1966, AHCO.
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nio estuviese equiparado al rendimiento 100 del convenio anterior. Para
la empresa dicha reduccion se hubiese logrado «automaticamente» con
el recorte en el mismo porcentaje del tiempo establecido para imprevis-
tos en el desarrollo de las tareas, mientras que el Jurado lamentaba no
haber recibido ninguna comunicacién sobre la mejora de los métodos
de fabricacion, tal como estaba previsto en el reglamento interno®. El
contencioso concluy6 con una doble sentencia favorable a la empresa
por parte de la Direccion General de Trabajo y del Ministerio de Tra-
bajo en el recurso elevado contra la sentencia anterior*’.

El desarrollo y el resultado de ambos sucesos muestran las caracte-
risticas de una situacién en la que la autonomia de las decisiones de la
direccion tenia un peso preponderante respecto al recorte de los tiempos
independientemente del estadio tecnologico alcanzado y de lo concerta-
do con el Jurado, destacando la ausencia de un sindicato representativo
y la debilidad negociadora de los trabajadores, que no tenian reconocido
el derecho de huelga. Los ejemplos indican también que las iniciativas
del Jurado se habian frustrado por los organismos creados oficialmente
para hacer respetar las normas. Por otra parte es dificil creer que en el
intento de ganarse a tales organismos para sus propios intereses atenien-
do al gran esfuerzo financiero de aquellos afos, la empresa no se hubiese

hallado confortada por una sustancial familiaridad politica.

3.6. PRIMEROS EJEMPLOS DE CONFLICTIVIDAD OBRERA

Si se excluyen algunas concentraciones y una primera reunion

abierta en fabrica que acompanaron las negociaciones para la renova-

40 Jde SEAT: Reunién extraordinaria de la Comisién Mixta Local [para la renovacién
del convenio], 24 diciembre 1966, AHCO.
#1 Ministerio de Trabajo, Subsecretarfa. Seccién central de recursos y recompensas:

Recurso 28/67, Jde SEAT, 5 mayo 1967, AHCO.

42 Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie. ..., op. cit., p. 156.
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ci6én del convenio a partir de octubre de 1965*, la ausencia de acciones
por parte de los trabajadores para ejercer una fuerte presion sobre la
direcciéon de la empresa confirmaba incluso a mitad de los anos sesenta
la escasa capacidad de movilizacién obrera en SEAT. Dichos casos eran
eslabones en la cadena de episodios menos que incidentales que habian
empezado a producirse desde el decenio anterior. Hasta 1963 estas for-
mas de movilizaciéon podian contarse con los dedos de una mano, tanto
que los frecuentes informes de la policia de Barcelona, redactados —eso
si- minimizando los sucesos, registraban una situaciéon de absoluta nor-
malidad productiva atn en 1965*.

Efectivamente no se habia registrado forma alguna de acciéon hasta
1958, cuando un grupo no cuantificable de obreros de SEAT habia
participado en una manifestaciéon ciudadana en solidaridad con los mi-
neros asturianos en huelga. La manifestacion fue disuelta por la policia
mientras la Jefatura de Barcelona ordeno el cierre de la fabrica durante
quince dias, asi como el despido y la pérdida de antigiiedad de un na-
mero no precisado de empleados. Por lo demads, a tenor del estado atn
embrionario del movimiento obrero de SEAT, debemos decir que al
menos hasta la mitad de los afios sesenta el PSUC —formacion que en el
futuro utilizaria las estructuras del sindicato oficial para afianzar desde
el interior formas de desacuerdo— contaba apenas con un miembro del
Jurado y con un enlace vagamente considerados como simpatizantes®.
Este era el balance, quiza demasiado pesimista considerando las posibi-
lidades de maniobra dentro de la empresa, de un miembro del PSUC
en SEAT con respecto a la accién clandestina del partido durante el
periodo al que nos referimos:

# Jefatura superior de policia de Barcelona: Notas informativas, 25 octubre 1965,
20 noviembre 1965, 23 noviembre 1965, 4 diciembre 1965, 10 diciembre 1965, AGCB
(copias en AHCO).

4“4 Informacién de Cataluiia, 19 noviembre 1957, AHPCE, PSUC, Jaq. 908; Carta de
Tarragd, 7 diciembre 1957, AHPCE, PSUC, Jaq. 918.
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Debo hacer constar sin embargo que la labor del Partido dentro de la
Empresa ha dejado mucho que desear [...] naturalmente no faltan razo-
nes para justificar dicha falta, puesto que el Partido empez6 a organizarse
dentro de la Empresa a partir del ano 1958 [...] por aquellas fechas solo
éramos dos o tres camaradas, que nos encontramos en un circulo vicioso
que no conseguimos romper, en parte por nuestra inacciéon y también por
nuestra falta de preparacion politica. Asi fue pasando el tiempo, procuran-
do, eso si, ir haciendo algiin camarada mas, sin conseguirlo plenamente,
llegando al ano 1961 con un grupo de 5 o 6 camaradas que tomaron parte
muy activa en la lucha pro-amnistia de este afio. [...] a partir de los tltimos
meses del pasado afio [1961] hubo suerte y el Partido creci6 considerable-
mente dentro de la Empresa. Pero no hemos tenido tiempo de preparar a
estos nuevos camaradas, a quienes ahora competia la responsabilidad de
preparar, a su vez, a todo el personal para circunstancias como la actual.
[...] Yo creo que a pesar de todo se podia haber hecho algo mas. De lo que
se deduce que algo no ha ido bien y ese algo radica en la propia inacciéon
a que durante todo este tiempo han estado sometidos dichos camaradas,

creandose en ellos cierta clase de apatia®.

A causa de la represion generalizada efectuada por Franco, solo
se produjeron nuevas iniciativas obreras de cierto relieve en el bienio
1962-63, cuando otra vez los mineros asturianos iniciaron una espiral
de conflictos que desembocd en numerosos paros en toda Espana. La
respuesta del gobierno no se hizo esperar. Un decreto de 20 septiembre
1962 sanciono la neta distincion entre conflictos laborales y politicos y
la asimilacion de los Gltimos a atentados contra el orden publico y las
instituciones del Estado. En 1963 se cre6 el Tribunal de Orden Pablico
a fin de garantizar mayor credibilidad al régimen después de la condena
internacional suscitada por los procesos sumarisimos y las condenas a
muerte impuestas por el Tribunal militar y el Tribunal especial para la

Masoneria y el Comunismo en el mismo afo a los anarquistas Joaquin

4 Informe de la SEAT, 10 junio 1962 y Daniel, Opinién sobre la SEAT, 12 junio 1962,
AHPCE, Mo, c. 89.
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Delgado y Francisco Granados y al dirigente comunista Julidn Grimau.
Entre 1964 y 1976 el TOP proces6 a 9.000 personas, la mitad de las
cuales eran obreros acusados de reunién o manifestacién no pacifica,
asociacion ilicita y propaganda ilegal*.

Por otra parte, 1963 fue seguramente un ano crucial para el res-
tablecimiento de la conflictividad obrera tanto en Barcelona, ciudad
que registro el nimero mas alto de conflictos de todo el pais, como en
SEAT; en cuyas cercanias la policia encontré una octavilla firmada por
la Oposicion Sindical Obrera, que llamaba la huelga a los trabajadores
por un auténtico sindicato y por el derecho de huelga y de reunion®’.
Para anadir mas lena al fuego se estaba negociando la renovacion del
convenio que caducaba en diciembre. Considerando el crecimiento de
la competencia nacional y de las noticias que daban como inminente la
entrada de otras multinacionales en el mercado espafiol, la empresa te-
nia la firme intenciéon de conceder mejoras salariales casi exclusivamen-
te en los incentivos vinculados a una productividad efectiva®. Por su
parte, los trabajadores presionaban al Jurado para conseguir un aumen-
to fijo del salario base, no sujeto a complicados calculos de la direccion:
una actitud comun a las analogas reivindicaciones de los trabajadores
de otras empresas de Barcelona, como los de la importante industria
mecanica Maquinista Terrestre y Maritima, que habian manifestado
abiertamente su desacuerdo con los sistemas de retribucién introduci-
dos con la organizacion cientifica del trabajo®.

Una nota informativa de la policia de Barcelona de primeros de

6 Ley de 2 diciembre 1963; Del Aguila, Juan José. El TOP La represién de la libertad
(1963-1977). Barcelona: Planeta, 2001, pp. 260, 276 y 278.

Y7 Modelo de hojas aparecidas en los alrededores de la factoria «SEAT», el dia 29.5.1963,
AGCB, Correspondencia (copia en AHCO).

S Carta del presidente de SEAT Echagiie al director gerente del INI, Sirvent, 24 septiem-
bre 1963, AINI, c. 1610.

49 Tébar, Javier. «Cataluna 1962: un silencio cargado de confianza». En Vega Garcia,
Rubén (coord.). Las huelgas de 1962 en Espana y su repercusion internacional. Gijén: Treay
Fundacién Juan Munoz Zapico, 2002, p. 268.
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enero de 1964 senalaba la presencia de una situacién caracterizada por
el bajo rendimiento voluntario del personal de SEAT y por el rechazo a
hacer horas extras como forma de protesta por la marcha de las nego-
ciaciones y la actitud poco enérgica del Jurado. El informe anadia que
el Jurado se habia visto obligado a retirarse a su sala después de que uno
de sus miembros hubiese sido objeto de agresiones por parte de los ma-
nifestantes”. El desarrollo de las negociaciones, que por imposibilidad
o por calculo mostraba también en esta ocasion la escasa capacidad
negociadora del Jurado en momentos cruciales, de todos modos acab6
positivamente para los trabajadores. Gracias a las movilizaciones efec-
tuadas, los obreros de tercera categoria vieron aumentada la parte fija
de su sueldo en mas del 70% frente al 25% inicialmente ofrecido por la
direccién. Ademas se introdujo un sistema de escala movil, por el que la
retribucion se revisaria al cabo de un afio de vigencia del convenio si el
coste de la vida aumentaba mas del 10%.

En el periodo comprendido entre comienzos de 1964 y noviem-
bre de 1965 no se instruyé ningin procedimiento relativo a conflic-
tos laborales es SEAT®!, no obstante el contencioso sobre la revisién
del convenio durante 1965 y la temida intervenciéon del Ministerio de
Trabajo, a través de la fijacion unilateral de las condiciones de trabajo
por medio de la denominada Norma de obligado cumplimiento™. Al
contrario, en 1966 la convocatoria de nuevas elecciones sindicales favo-
reci6 un ambiente de movilizaciones nunca antes alcanzado. El periodo
preelectoral estuvo marcado por la multiplicaciéon de asambleas de ta-
ller, promovidas por la recién constituida Comisiéon obrera y toleradas

de hecho por la direccién, que veia en las mismas la expresiéon de un

3% Jefatura superior de policia de Barcelona: Noza informativa, 9 enero 1964, AGCB,
Correspondencia (copia en AHCO).

51 Organizacién Sindical, Barcelona: Conflictos colectivos. Arios 1964-65, 25 noviembre
1965, AGA, Sindicatos, c. 1177.

52 Carta del Delegado sindical provincial, R. Martin Villa, al Presidente del sindicaro
nacional del metal, 20 diciembre 1965, AGA, Sindicatos, c. 6700.
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desacuerdo atn poco incisivo. El mayor interés de los trabajadores por
las elecciones respecto a las anteriores era considerado por la policia
coherente con el intento de «conseguir un nimero lo suficientemente elevado
de cargos representativos, como para realizar una labor encaminada a la supresién
de la linea politica sindical, como primer paso a una total transformacion de los
Sindicatos y convertirlos en una institucion eficaz y potente contraria al Régimen»°.
Pero la estrategia de la Comision, dirigida a usar todas las posibilidades
ofrecidas por la legislacion sindical, no surti6 un efecto detonante en las
elecciones aunque favoreciese la implantaciéon de un nicleo de activistas
menos subordinados a la direccion.

Aparte de los otros grupos electorales (administrativos, técnicos
y mano de obra cualificada) también en las filas de la mano de obra no
cualificada sélo fueron elegidos pocos representantes de la Comision
obrera. En base a las indicaciones proporcionadas por la policia al dia
siguiente de la consulta, por otro lado el resultado se completaba con
el dato que de los 50 enlaces y miembros del Jurado en funciones, sélo
12 habian sido reelegidos®. Esto era senal de la inequivoca fractura
con el pasado reciente que los aparatos del Estado se preocuparon por
recomponer bien con la ilegalizacién de la Comisién obrera en 1967
por el TOP o con la dilacion hasta 1971 de la convocatoria de nuevas
elecciones sindicales. A finales de los anos sesenta una conflictividad
cada vez menos latente represent6 el factor mas novedoso en la historia
de SEAT poniendo de relieve las dificultades de un crecimiento basado
en la primacia absoluta de la produccion, en el bajo coste de la mano de

obra y en la ausencia de un moderno sistema de relaciones sindicales.

53 Jefatura superior de policia de Barcelona: Nota informativa, 15 septiembre 1966,
AGCB, Correspondencia (copia en AHCO).

>4 Jefatura superior de policta de Barcelona: Nota informativa, 18 octubre 1966,
AGCB, Correspondencia (copia en AHCO).
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CAPITULO IV

GRAN EMPRESA Y CONFLICTO LABORAL PERMANENTE
(1967-1975)

4.1. LA EVOLUCION DEL SECTOR AUTOMOVILISTICO Y LA RELACION
conN FIAT

El periodo comprendido entre 1967 y 1975 es de fundamental im-
portancia para SEAT y para todo el sector automovilistico espanol. La
casa de Barcelona se consolida como una mediana-gran empresa incluso
a escala europea, colocandose en 1973 en el duodécimo lugar en la cla-
sificacion de los fabricantes europeos'. El sector, si bien lejos de la satu-
racion, ve atenuarse mientras tanto el fuerte exceso de la demanda sobre
la oferta dado que el proceso de motorizacion deja atras la primera fase
tipica de los paises en vias de desarrollo, caracterizada por una fuerte
superioridad de los coches utilitarios de primera dotacion y por altas tasas
de crecimiento. Completa el marco el contintio aumento del precio de la
gasolina (120% entre 1967 y 1975) y el mantenimiento de una imposi-
ci6n fiscal muy elevada sobre el precio de fabrica (nunca por debajo del
14%), mientras que por parte de la oferta, el crecimiento de los fabrican-

! J. M. Laux, The European Motor Industry, Twayne, New York 1992, p. 270.
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tes existentes (SEAT, FASA-Renault y Citroén-Hispania) y la aparicion de
Barreiros y AUTHI como resultado de las expectativas creadas durante el
ciclo expansivo de afos anteriores, determina una mayor competitividad.
Las empresas empiezan a adoptar una estrategia de producto encamina-
da a una mayor diversificacion de los modelos y a emprender la via de
la exportacion, con la consiguiente interdependencia con las coyunturas
econdmicas internacionales.

La permanencia de como minimo tres limites estructurales del sec-
tor se contrapone a estos elementos novedosos: la total dependencia de
las empresas espafiolas de las multinacionales extranjeras, el dificil equi-
librio entre inversiones y produccion y los problemas derivados del atra-
so de la industria basica y de componentes del automovil. A excepcion
de SEAT, que podia presumir de un uso del 90% de la capacidad de
producciéon de sus instalaciones, en 1968 el resto de fabricantes nacio-
nales se situaba muy por debajo del 75% de la misma®. La debilidad de
la mayoria de las empresas espanolas las dejaba expuestas a las fluctua-
ciones de la economia y del mercado. En 1968 los efectos de la devalua-
cién monetaria y de la congelacion salarial acordadas a finales del afio
anterior fueron la causa de un aumento muy reducido de la demanda
de vehiculos, mientras que en 1969 el aumento de precio de los produc-
tos sidertrgicos repercuti6 negativamente en la totalidad del sector, bien
a causa de la irregularidad de los suministros de la industria auxiliar
o por el propio aumento de los costes de produccion de las empresas
automovilisticas. Como se indicaba en la memoria anual de SEAT, ante
esta desfavorable coyuntura no era aconsejable una contracciéon de la
oferta que hubiese aumentado el coste unitario de los vehiculos y so6lo

hubiesen disminuido los costes variables. Tampoco era posible aumen-

2 SEAT: Informe a Direccién técnica del INI sobre las actividades industriales y comer-
ciales desarrolladas en 1968, 25 marzo 1969, AINI, c. 4448. La SEAT era la Gnica empresa
que en 1970 superd las 270.000 unidades anuales fabricadas, consideradas por el presidente
de FIAT Gianni Agnelli la dimensién minima eficiente. Banco Urquijo, Evolucion a largo
plazo de la industria del automovil en Espania, Madrid 1970, p. 61.
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tar el precio de los vehiculos ya que habria desincentivado atin mas la
demanda. Después de la recuperacion de la produccion y de las ventas
producida entre finales del decenio y el comienzo del siguiente, el perio-
do en cuestién acaba con una clara inversiéon de tendencia al sobrevenir
la primera crisis del petréleo.

Las directrices de la politica gubernamental en el sector siguieron por
el camino marcado por la limitacién del nimero de fabricantes mediante
la fijacion de dimensiones minimas como requisito impuesto a las nuevas
empresas, por la supervision ministerial de los contratos de licencia de
fabricacién de modelos y por la concesion de facilidades financieras vin-
culadas a operaciones de fusiéon entre empresas. Una novedad relevante,
aunque timida, es la busqueda de la integracion de Espana con los paises
extranjeros. En 1970 el Acuerdo comercial preferente con el Mercado
comun europeo preveia que hasta 1977 el impuesto aduanal aplicable a
los vehiculos de importacion bajaria del 68 al 51% sobre el precio franco
fabrica mientras que dos decretos de 1972 (lamados decretos Ford porque
se concibieron en funcién de la entrada de dicha multinacional america-
na en el mercado espanol) establecian como condiciones necesarias para
la instalacion de nuevos fabricantes en Espana la inversion de la conside-
rable cifra de un minimo de 10 billones de pesetas y destinar anualmente
al mercado interno un nimero de vehiculos que no superase el 10% de
la totalidad de los vendidos en Espana el afio anterior”.

Los decretos de 1972 eran el resultado final de una politica encami-
nada a estimular la produccion en gran serie y las exportaciones atra-
yendo los capitales extranjeros, pero todavia con tendencia a la defensa
del mercado nacional. Sélo a partir de los primeros afos setenta se ob-
servo un progresivo aumento de las exportaciones, que en 1970 atn no

llegaban al 10% de los vehiculos fabricados en Espafa. Por otro lado,

3 Sobre Ford en Espana en los afios setenta, véase Tolliday, Steven. «The origins of
Ford Europe: From multidomestic to transnational corporation, 1903-1976». En Bonin,
Hubert; Lung, Yannick; Tolliday, Steven (eds.). Ford, 1903-2003..., op. cit., vol. 1, pp. 208
y ss.; Pérez Sanché, Miguel. «La industria del automdévil en la comunidad valenciana: el caso
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este retraso era imputable tanto a la subordinaciéon de las empresas na-
cionales a las estrategias adoptadas por las marcas extranjeras de las
que eran concesionarias, como a la insuficiencia de la red de venta y de
asistencia fuera de Espania.

En el frente interno, el aumento de la competencia empujé a SEAT
a adoptar una politica mas atenta a aspectos comerciales multiplicando
los puntos de venta en territorio nacional, que entre 1966 y 1974 pasaron
de 250 a 1000, y creando en 1967 la sociedad controlada FISEAT para
financiar las ventas a plazos. Pero los buenos resultados de la empresa de
Barcelona se explicaban por la aplicaciéon de una estrategia basada en
la parcial diversificacion de modelos asociada al mantenimiento de una
gran especializacion en las bajas cilindradas. Esto le garantizaba a la em-
presa su presencia en todos los segmentos del mercado nacional y el cast
monopolio en el de los utilitarios, que, a pesar de la progresiva pérdida de
importancia relativa, en los primeros afios setenta aun representaba un
segmento de notables dimensiones en términos absolutos.

El elevado volumen de ventas permitia que SEAT, incluso en este
periodo, pudiese mantener precios inferiores a los del resto de marcas,
aumentar el volumen de produccion e iniciar la via de la exportaciéon. A
su vez, las exportaciones contribuian a alimentar el aumento de produc-
ci6én y a bajar los costes unitarios, manteniendo la ventaja competitiva de
SEAT. Como reconoci6 el propio presidente de SEAT, el circulo virtuoso
se cerraba porque el precio en el extranjero de los vehiculos, aunque infe-
rior al de Espana debido a la mayor competencia, de todos modos era su-
perior a los costes marginales. Estos disminuian en funcion del volumen
de produccion destinada al mercado interno que seguia teniendo una im-
portancia fundamental*. De ahi derivaba la presion de SEAT sobre los 6r-

ganos gubernativos para mantener grandes barreras aduanales e impedir

de Ford Espania». Garcia Ruiz, José Luis (coord.). Sobre ruedas. Una historia critica de la
industria del automévil en Espana. Madrid: Sintesis, 2003, pp. 127-166.

4 Sanchez-Cortés y Ddvila, Juan. «Andlisis del sector del automévil frente al Mercado
Comunvy. Boletin de Estudios Econdmicos, n° 80, 1970, p. 440.

120



la entrada de nuevos fabricantes®. Pero por otra parte estaba la solicitud
de una imposicion fiscal mas racional y la bisqueda de acuerdos con las
empresas competidoras. A comienzos de 1971, como consecuencia de
los acuerdos entre las respectivas casas madre, SEAT estuvo a punto de
adquirir el paquete mayoritario de Citroén-Hispania, para establecer una
comun estrategia comercial y productiva, reproduciendo a escala reduci-
da el proceso general de concentraciéon en marcha a nivel mundial.

La necesidad de mantener una cuota relevante del mercado interior y
de iniciar la exportacién implicé un replanteamiento de los acuerdos en-
tre el INI'y FIAT que llevo a la suscripcion de la mayoria relativa del capi-
tal accionarial de SEAT por parte de FIAT. En verano de 1966 el ministro
de Industria, Lopez Bravo, se reuni6 con el presidente del INI, Sirvent, y
con el de SEAT, Ortiz de Echagiie. El objetivo de la reunién era concertar
una estrategia encaminada una vez mas a la revocacion de la prohibicion
impuesta por FIAT de exportar los vehiculos fabricados por SEAT, ofre-
ciéndole en contrapartida un importante aumento de la participacion en
el capital de la sociedad espaiiola®. Al contrario de lo acontecido en 1960,
esta vez se llegd a una reformulacion del vinculo entre las dos empresas y
ala firma de un nuevo contrato en enero de 1967. Ademas de reconocer-
le a SEAT el derecho a la exportacion, FIAT se comprometia a agilizar la
colocacion de los coches SEAT en los mercados extranjeros, ofreciendo
su propia red comercial. A cambio, la sociedad piamontesa llegd al 36%
del capital social de SEAT —que habia pasado de 900 a 1800 millones de
pesetas—igualando asila cuota del INI. Ademas estaba previsto prorrogar
hasta 1985 la colaboracién técnica entre las dos empresas y, doblar la ca-
pacidad productiva de la fabrica de Barcelona inmediatamente’.

El acuerdo con FIAT de 1967 verdaderamente representaba un

> Consideraciones de los actuales fabricantes de automéviles de rurismo y derivados sobre
la posible normativa en relacion con la autorizacion de plantas de montaje de nuevas marcas,
[octubre 1972], AINI, c. 5012.

® Cda SEAT, 28 septiembre 1966, AINI.

7 Contrato entre INI, FIAT 'y bancos accionistas, 16 enero 1967, AINI, EXP, C/1-18.

121



paso adelante para SEAT, especialmente en lo relativo a la apertura
a los mercados exteriores, sin embargo persistia el problema de fondo
de la dependencia tecnologica de la empresa italiana. Esto contribuia
a obstaculizar las actividades de investigacion y desarrollo por parte de
SEAT, relegandola sin solucién a una posicion subordinada. La posibi-
lidad prevista en el contrato de delegar a SEAT el proyecto en exclusiva
de un modelo quedo en papel mojado ya que el modelo 133 lanzado al
mercado en 1974 como el primer coche proyectado en Espafa no era
mas que una parcial reelaboracién de modelos anteriores de FIAT. El
propio presidente de la empresa espanola reconocia en 1970 el gran
atraso tecnologico de la empresa y del pais en general. Consideraba este
aspecto de tal importancia que creia que incluso con una dimension
productiva de nivel internacional, el futuro de la industria nacional no
estaria asegurado sin la creacion de un grupo de ingenieros espafoles
capaces de elaborar productos y técnicas propias®.

Esta carencia, que SEAT intento suplir con la creaciéon de un centro
técnico terminado en 1975, le impedia eliminar el pesado fardo del ca-
non que pagaba a FIAT, que antes de su progresiva reduccion (del 3,5 al
2% sobre el precio de venta en 1970), casi habia igualado los beneficios
obtenidos por SEAT en el ejercicio de 1968°. Ademas el acuerdo de
1967 permitia que SEAT eligiese libremente los modelos de la gama
FIAT, aunque en la practica la falta de autonomia de decision hacia que
a comienzo de los afios setenta en Barcelona se fabricasen automéviles
de dificil colocacion en los mercados internacionales al ser obsoletos y
ya fuera de produccion en Italia'’.

La dependencia de FIAT, extendida incluso a los aspectos mas co-
tidianos de la organizacién del proceso productivo, habia permitido la

aparicion y crecimiento de una empresa importante como SEAT pero

8 Sanchez-Cortés y Davila, Juan. «Andlisis del sector...», op. cit., pp. 440 y 450.
? Informe al balance y cuenta de pérdidas y ganancias de ln SEAT, ejercicio 1968, AINI,
c. 4448.

10 Contrato entre INI, FIAT y bancos accionistas, 16 enero 1967, AINI, EXP, C/1-18.
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ahora se convertia en un problema ya que dejaba el futuro de ésta a
merced de FIAT, en particular en lo relativo a los programas a escala
mundial de la multinacional italiana. Estos impedimentos ya aparecie-
ron en 1974 cuando los efectos de la crisis petrolifera hicieron mas criti-
ca la situacion de los mercados internacionales y acentuaron la compe-
tencia entre dos empresas que fabricaban modelos del mismo segmento.
Para superar este atolladero, que por un momento pudo conducir a la
ruptura entre los dos accionistas mayoritarios, se barajaron el abandono
de la empresa piamontesa o la compra por parte de FIAT de la mayoria
accionarial de SEAT"'. Las negociaciones se dilataron largamente sin
modificar la estructura accionarial acordada en 1967 pero —como se
explicara en el proximo capitulo— sélo se aplazo el abandono de FIAT

hasta fines del decenio, en un escenario decididamente més oscuro.

4.2. Los INFLUJOS NEGATIVOS DEL CRECIMIENTO PRODUCTIVO

Las problematicas surgidas a partir de la segunda mitad de los anos
sesenta no se limitaron a la relaciéon con FIAT. De hecho, el notable au-
mento de la produccion evidencid dos aspectos negativos. Uno de ellos
derivaba del gigantismo de la fabrica y de la rigidez de la organizacion
del ciclo productivo; el otro lo originaba el mal funcionamiento del siste-
ma de aprovisionamiento de materiales y componentes de los vehiculos
a consecuencia del atraso de la industria nacional. Esto afectaba nega-
tivamente a la calidad del producto final, precisamente cuando hubiese
debido mejorar para poder competir en los mercados internacionales.
A este respecto es significativo el resultado de la enésima prospeccion en
Barcelona de los técnicos de FIAT, en marzo de 1969:

Las posibilidades de produccion de SEAT técnicamente son equiva-

lentes a las de FIAT de lo que se deduce que puede producir vehiculos

Y Resumen de los temas tratados en la reunion de Turin del dia 14 de noviembre de 1974,
AINI, c. 5332.
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cualitativamente no inferiores a los de la propia FIAT. Para lograr este ob-
jetivo deben resolver las graves dificultades existentes desde antiguo [...].
La primera de ellas es la continua y sistematica carencia de materiales bru-
tos y elaborados de procedencia externa. Esto impide hacer los trabajos
precisos en las diversas fases de montaje por lo que muchos vehiculos salen
incompletos de las cadenas obligando a la fabrica a almacenar un alto
porcentaje de coches a la espera de ciertos componentes que, cuando estén
disponibles, deberan ser montados en lugares y con medios irracionales e

inadecuados para obtener la necesaria calidad final'?.

En los anos siguientes SEAT se vio obligada a aumentar la asistencia
técnica y financiera a las empresas del sector para garantizarles los capi-
tales necesarios para potenciar sus instalaciones. Ademas, la normativa
particularmente exigente en lo que respecta a los elevados porcentajes
de contenido nacional y la deficitaria situacion de la industria espa-
nola imponian una gran integracién vertical a las dos principales em-
presas automovilisticas del pais (SEAT y FASA-Renault) especialmente
por la costosa estampacion de la carroceria dentro de sus factorias. Si
bien gracias al aumento de la facturacion la amortizacion del capital
invertido ya no representaba una preocupacién tan apremiante como
al principio, el elevado grado de integracion (desde la estampacion de
las carrocerias hasta la venta de los coches) y los aspectos de rigidez es-
tructural que se derivaban del mismo amenazaban en convertirse en un
factor de limitacion de la competitividad. Cuando en 1972 los decretos
Ford bajaron el contenido nacional prescrito a las nuevas empresas del
90 al 50%, SEAT mostr6 una profunda aprensiéon ya que en un mer-
cado que cada vez mas imponia frecuentes innovaciones de producto,
esta norma permitiria a los nuevos fabricantes una inversion inicial li-

mitada a la fabricacion de un niimero menor de piezas y el consiguiente

12 Viaggio alla SEAT, 14-17 aprile 1969. Esportazione vetture SEAT, 20 marzo 1969,
ASE, DAL, c. 95/9. De los 270 proveedores inspeccionados por SEAT en 1969, dos tercios
fueron considerados poco fiables. Informe para la Comision permanente correspondiente a la

SEAT, ejercicio 1969, doc. 5, AINI, c. 4657.
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aumento de la flexibilidad de sus instalaciones en relacion a las de las
empresas ya existentes'”.

De forma analoga a los problemas de Mirafiori, las formas de gi-
gantismo industrial se revelaban en la dimension alcanzada por los
edificios, el nimero y tipo de maquinaria y en diversos problemas rela-
cionados con la continua modificaciéon de las secciones. Después de la
ampliacién de la capacidad de produccion a 600 vehiculos diarios en
1966, los planes de expansion disefiados entre 1967 y 1970 preveian
la introduccion de un nuevo modelo base en 1968, el FIAT 124 y el
aumento hasta 1200 unidades diarias. Para conseguir estos resultados
se habian introducido medios de produccion cada vez mas rigidos, en
coherencia con la orientacion fordista de la fabrica de Barcelona como,
por ejemplo, una nueva cadena de transporte de seis quildometros para
trasladar los motores de los talleres de fabricacion a los de montaje. En
1975 la superficie cubierta llegaba casi a los 700.000 m? mientras que
en 1970 habia 148 transfers, 538 prensas, 1160 soldadoras y 2500 ma-
quinas para elaborar las partes mecéanicas'. A modo de comparacion,
en 1967, precisamente cuando FIAT obtenia la primacia productiva a
escala europea, Mirafiori habia llegado a 1.200.000 m? de superficie
cubierta, producia 5000 vehiculos diarios y contrataba a 54.000 traba-
jadores®.

A causa de las modificaciones de proceso necesarias para el lanza-
miento de nuevos modelos y versiones habia frecuentes y problemati-
cos traslados de maquinaria, como sucedia en 1968 cuando todos los

talleres de SEAT se vieron implicados en la transformaciéon general de

13 Consideraciones de los actuales fabricantes de automéviles de turismo y derivados sobre
la posible normativa en relacion con la autorizacion de plantas de montaje de nuevas marcas
[1972], AINI, c. 5012.

14 Informe correspondiente a la SEAT, 1970, AINI, c. 4852; SEAT. Oficina delegada
de prensa y publicidad: Datos generales de la factoria Seat, 1 ottobre 1970 en Jde SEAT, 28
octubre 1970, AHCO; SEAT: Un cuarto de siglo, 1976, AINI.

15 Bigazzi, Duccio. La grande fabbrica. .., op. cit., pp. 182-183.
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los mismos para fabricar dieciséis versiones diferentes de coche'. La
ampliacién y modernizacion de la fabrica no respondia siempre a una
auténtica racionalizacion del flujo productivo y a una calidad acepta-
ble del producto final. Las dificultades innatas al desarrollo cotidiano
del trabajo o relacionadas incluso con errores de proyecto se traducian
en un gran numero de vehiculos defectuosos, que en ciertos casos lle-
gaban casi al 40%'7. Pero un aspecto que no hay que omitir, vistas las
consecuencias que tuvo en el plano de la conflictividad interna, era el
uso cada vez mas frecuente de turnos nocturnos de trabajo aplicados
para evitar los embotellamientos en el flujo de fabricacion y suplir las
deficiencias de ciertos talleres. Por otra parte, el presidente de SEAT
sostuvo en mas de una ocasion en esta época que una de las prioridades
del sector del automoévil debia ser la adecuacion del nimero de horas
trabajadas al marcado caracter estacional y coyuntural del proceso pro-
ductivo y del mercado'®.

La propia composiciéon de personal estaba sufriendo rapidos y signi-
ficativos cambios, especialmente en referencia a la componente obrera,
que en estos anos cruciales pas6é de 13.000 a 23.000 efectivos. En tér-
minos relativos, el peso de la mano de obra (especializada o no) sobre
el total del personal no sufrié variaciones sustanciales pero si lo hizo
su distribucién interna. Los trabajadores no especializados (los obreros
comunes de tercera categoria) todavia representaban en 1974 casi el
68% de la mano de obra pero, al mismo tiempo, perdian 9 puntos (de
60 a 51) sobre el total del personal a favor de los obreros especializados.
No obstante las reservas del caso, esta dindmica puede interpretarse a
medio plazo como el resultado del cambio efectuado en la organizacion

productiva, que atn preveia el amplio uso de obreros no especializados

YO SEAT: Informe a la Direccion técnica del INI sobre las actividades industriales y comer-
ciales en 1968, AINI, c. 4448.

7 Viaggio a Madrid-Barcelona, 18-21 noviembre 1969. Impianto di verniciatura per la
produzione delle verture 850 ¢ 124, 19 dicembre 1969, ASE, DAI, c. 96/6.

18 S4nchez-Cortés y Ddvila, Juan. «Andlisis del sector...», op. cit., p. 448.
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—en 1973 incluso superior a los de Mirafiori en 1965 (el 74 ante el 71%
sobre el total de la mano de obra)'*— pero también preveia el significati-
vo aumento de la mano de obra especializada, compuesta por los traba-
jadores vinculados a la preparacion, al mantenimiento y a la regulacion
de las instalaciones cada vez mas complejas y automatizadas.

En general, junto al rapido aumento de trabajadores, a comienzos
de los afios setenta los problemas organizativos y los relacionados con
la viabilidad en el interior de los talleres estaban a la orden del dia. Ya
en 1967 dos ingenieros de FIAT advertian que muchas construcciones y
ampliaciones de la fabrica de Barcelona se habian efectuado siguiendo
las exigencias del momento, sin una planificacién previa®. Los propios
datos correspondientes a los efectivos resultados de produccion de este
periodo se prestan a complejas consideraciones menos univocas que an-
teriormente y demuestran que es innegable el progresivo aumento de
la produccién anual pero que por otra parte tanto la produccién diaria
como la produccién por trabajador registran indices de aumento cla-
ramente mas contenidos en comparaciéon con la primera mitad de los
anos sesenta (cuadro 2A).

El inferior indice de crecimiento de la productividad del trabajo
era atribuible por otra parte a una serie de problemas interrelaciona-
dos, que pueden resumirse en la falta de una autentica mejora de las
condiciones de trabajo, pero también —como se verd a continuaciéon— al
idéntico desarrollo negativo de las relaciones industriales. Un indicador
de que en este periodo la fabrica seguia siendo un lugar poco saludable
y peligroso queda patente en la evolucion en absoluto lineal del namero
y la gravedad de los accidentes. Las causas profundas de estos eran la

mayor densidad de la maquinaria, la acumulacién de materiales y su

19 Musso, Stefano. «Gli operai di Mirafiori tra ricostruzione e miracolo economico.
Un’analisi quantitativa. En Olmo, Carlo (ed.). Mirafiori 1936-1962. Turin: Allemandi,
1997, pp. 376 y ss.

20 Visita alla Seat di Barcellona effettuata nei giorni 25 e 26 ottobre 1967 dagli ingg. E.
Doriguzzi ed U. Genero, ASE, DA c. 96/5.
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LOCALIZACION DE LAS PRINCIPALES DEPENDENCIAS DE FACTORIA

1. Taller 1. Mecénica (Secciones 110, 112, 116, 120, 122 y 190)
2. Taller 2. Mecénica (Secciones 117, 118, 124 y 126)

3. Taller 3. Prensas

4. Taller 4. Chapisteria (Secciones 233 y 234)

6. Taller 5. Chapisteria (Secciones 235, 237 y 119 de mecénica)
6. Taller 8. Fundicidn,

7. Taller 7. Montaje y Revision Final y Secciones 114 y 123 de Mecdnica
8. Taller 8. Pintura

9. Central Térmica
10. Explanada Divisibn Comercial
11. Almacén y Taller de Recambios
12, Oficinas Centrales
13. Zonas de aparcamiento
14. Taller 8 bis. Mecanica y Carrocerias Especiales
15. Central Eléctrica 110 KV y 25 KV

16. Almacén Importacién-Exportacion

17. Pista de pruebas

18. Comedores

19, Central térmica y eléctrica 2b KV
20, Talleres de Entretenimiento
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transporte y la automatizacion: todas ellas consecuencia del crecimiento
de la empresa?'. En 1970, en visperas de uno de los aflos mas criticos
tanto desde el punto de vista de la produccion como de la conflictividad
interna, se ide6 un plan industrial para descongestionar la factoria. La
buasqueda de soluciones alternativas a la ampliaciéon de la fabrica origi-
nal que se habia efectuado hasta el momento estaba dictada por la nece-
sidad de disminuir la presiéon de una concentracion obrera cada vez mas
numerosa y menos controlable”. Sin embargo, con las dilaciones de los
planes de descentralizacion los empleados siguieron creciendo mas que
la superficie a su disposicion mientras que la capacidad de la fabrica
alcanzé los 1900 coches diarios en 1972. Todo esto iba determinando
una situacién proxima al colapso, con previsibles repercusiones en la

conflictividad laboral que los anos setenta se encargaron de confirmar.

4.3. LA MOVILIZACION OBRERA EN SEAT HACIA EL CONFLICTO
PERMANENTE: PROBLEMAS LABORALES Y NEGOCIACION

Las relaciones laborales en SEAT cambiaron radicalmente entre
los aflos sesenta y setenta. La relacion casi exenta de conflictos entre
directivos y obreros dejo de existir también a consecuencia de factores
externos. A partir de este momento, ademas de los problemas de or-
ganizacién interna determinantes para aumentar el descontento en la
fabrica, surge un marco politico propicio a las movilizaciones obreras.
A comienzos del decenio se instaurd definitivamente un clima de con-

flictividad permanente que ralentiz6 los planes de produccion previstos

2 Jde SEAT, 29 julio 1970, Informe del Comité de sequridad e higiene del trabajo,
AHCO.

22 Memordndum explicativo de los planes de ampliacion de SEAT, 16 octubre 1970,
AINI, c. 4657; Planes de expansion de la SEAT, a corto y a medio plazo, 21 enero 1971, AINI,
AC, c. 64. Una nueva instalacién en Martorell de inferiores dimensiones no se finalizé hasta

1975.
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y situ6 a los trabajadores de SEAT en cabeza del movimiento obrero de
la ciudad. Tanto en el pais como en Barcelona, el nimero de conflictos,
el de trabajadores implicados en ellos y el de horas de trabajo perdidas
registraron desde 1967 una sustancial tendencia al aumento.

Los intentos del Estado de liberalizar las formas de represen-
tatividad y de admitir el didlogo con grupos alternativos al sindicato
oficial fueron timidos y quedaron subordinados al contexto politico ge-
neral y al mantenimiento del sindicato tnico. Ciertas iniciativas legisla-
tivas siguieron el camino emprendido con la institucién de los Jurados
de empresa en 1953 y de la negociacion colectiva en 1958, con el fin
de implicar a los trabajadores en las practicas fordistas y otorgar mas
representatividad a los érganos del sindicato del régimen. En 1966 una
nueva regulaciéon de las elecciones sindicales establecié que el mandato
de los enlaces sindicales tendria una duracién de seis anos, con reno-
vacién de la mitad de los representantes cada tres, mientras la Ley Or-
ganica de 10 de enero de 1967 derog6 la norma del Fuero del Trabajo
por la cual todos los cargos sindicales debian recaer en miembros de la
FET y las JONS. Pero lejos de satisfacer las demandas de renovacion
del sistema sindical y de contener el creciente descontento obrero, estas
disposiciones supusieron la «oportunidad politica»® para facilitar, entre
otras, el paso de formas de accion individual a la movilizacion colectiva.

Por otro lado, la propia despenalizacién de la huelga econémica,
sancionada por decreto el 21 de diciembre de 1965, supuso en realidad
un débil limite entre los conflictos de caracter laboral y los de tipo poli-
tico —considerados delitos de sedicion—y se prestaba a interpretaciones
arbitrarias de la normativa vigente por parte de los tribunales penales.
Tal ambigiiedad quedd definitivamente resuelta en el noviembre de
1967, cuando el Tribunal Supremo dicté una sentencia que establecia

que todas las huelgas eran consideradas ilegales. Por otro lado, la pre-

23 Tarrow, Sidney. Democrazia e disordine. Movimenti di protesta e politica in Italia,

1965-1975. Roma-Bari: Laterza, 1990, pp. 36-42.
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ponderancia de los motivos extra laborales aducidos por el sindicato
oficial y por el Ministerio de Trabajo acerca del origen de los conflic-
tos laborales era un claro indicio de la tendencia de las autoridades a
considerar un problema politico cualquier conflicto laboral, que efecti-
vamente se politizaba dada la naturaleza de la legislacion franquista®.
En 1967 el Tribunal Supremo declaré ilegales a GCOO y muchos de
sus dirigentes empezaron a sufrir durar condenas del TOP acusados de
delitos contra el Estado. Entre 1966 y 1975, ademas de la intervencion
sistematica de la policia en muchos conflictos laborales, fueron despe-
didos nada menos que 30.000 delegados sindicales en todo el pais®.
En términos generales, la sentencia del Tribunal declarando ilegales a
CCOO sanciond la crisis sustancial del intento del gobierno de refor-
mar las relaciones sindicales y darles mayor credibilidad. En 1968 a
dicha sentencia se sumaron la suspension de la negociacion colectiva, la
anulacién de las elecciones sindicales previstas para 1969 y la declara-
ci6on de estado de excepcion en todo el territorio nacional®.

Durante los afos setenta la vuelta de tuerca impuesta por el go-
bierno no sélo no consigui6é contener la conflictividad sino que por el
contrario contribuy6 a aumentar la ola de protestas en todo el pais y
especialmente en Barcelona, que fue una de las provincias con mayor
namero de conflictos y de horas de trabajo perdidas. CCOO de Catalu-
na logré superar una dificil fase de reorganizacion derivada del reflujo
de muchos militantes a causa del recrudecimiento de la accién guber-

nativa. Pero segtn la linea politica entrista del PSUC, GCOO aplico

24 OSE. Vicesecretarfa Nacional de Ordenacién Social: Conflictos colectivos laborales,
(afios 1966-1971), AGA, Sindicatos, c. 23f, c. 26f y 32f; OSE, Secretariado de Asuntos
sociales: Alteraciones laborales (afios 1973 y 1974), AGA, Sindicatos, cc. 7f y 12f. Soto
Carmona, Alvaro. «Huelgas en el Franquismo: causas laborales — consecuencias politicas».
Historia Social, n° 30, 1998, pp. 39-61..

25 Foweraker, Joe. La democracia espaniola. Los verdaderos artifices de la democracia en
Esparia. Madrid: Arias Montano, 1990, p. 134.

26 Entre 1956 y 1975 se cuentan once decretos andlogos, la mayoria de las veces aplica-
dos limitadamente a Bilbao y San Sebastidn. Del Aguila, Juan José. EL TOR.., op. cit., p. 32.
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una estrategia que, no sin incertidumbres y pasos en falsos, consiguid
a la larga aglutinar un nimero creciente de trabajadores, moviéndose
por demandas inherentes a las condiciones de trabajo para presentar y
defender posteriormente reivindicaciones que contemplaban la refor-
ma sindical y el brusco cambio institucional (hasta incluso la abolicién
de la propiedad privada y la implantacion del socialismo), alternando la
accion legal dentro el sindicado oficial y la movilizaciéon?’. Para el éxito
de CCOO en SEAT fue determinante el cambio generacional coinci-
dente con el ingreso masivo en la fabrica de nuevo personal a partir de
la segunda mitad de los anos sesenta, como demuestra la corta edad de
la mayoria de los empleados procesados por el TOP durante el periodo
1968-1975 o despedidos por la empresa a causa de su participacion en
acciones consideradas ilegales®.

En SEAT, un episodio acontecido en 1968 revela la estrecha rela-
cion entre los problemas de organizaciéon de la produccion y el desarro-
llo de una conflictividad en aumento. Sin ningtn preaviso al Jurado y
sin respetar el caracter gradual prescrito en el convenio, las apremiantes
exigencias de mercado empujaron a la empresa a establecer un aumen-
to de la produccion diaria de 240 a 500 unidades del modelo 850 en
un solo turno de trabajo, a pesar de que con dos turnos ya se habian
constatado gravisimas dificultades técnicas. Segtn el Jurado, los retra-
sos del departamento de tiempos y métodos para restablecer las tareas
y redistribuir el cargo de trabajo comportaron un empeoramiento del

rendimiento que repercutié en la retribucién a los trabajadores®. Este

27 Molinero, Carme; Tébar, Javier; Ysas, Pere. «Comisiones obreras de Catalufia: de
movimiento socio-politico a confederacién sindical». En Ruiz, David (dir.). Historia de
Comisiones Obreras (1958—1988). Madrid: Siglo xx1, 1994, pp. 69-110; Balfour, Sebastian.
La dictadura, los trabajadores y la ciudad: el movimiento obrero en el drea metropolitana de
Barcelona (1939-1988). Valencia: Edicions Alfons el Magnanim, 1994.

28 AHCO, AF, Expedientes 658; 830; 868; 940; 1214; 1566; 2942; 3087; 3281;
5610; 6899; 7024; 7327; Sanciones 1975.

29 Jde SEAT, 20 mayo 1968, Carta del Jurado de Empresa al Delegado provincial de
Trabajo de Barcelona, 18 mayo 1968, AHCO.
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episodio agudizé el ambiente de malestar ya agravado por la congela-
cién salarial y la suspension de la negociacion colectiva, ambas acor-
dadas por el gobierno en noviembre de 1967. La inmediata respuesta
de la direccion a las huelgas intermitentes y al bajo rendimiento fue el
despido de mas de 300 trabajadores, la inmensa mayoria readmitidos
mas tarde™.

Mientras tanto, la irrupcién de la policia en la fabrica represento
una gran novedad. Por una parte indicaba la progresiva radicalizacién
del conflicto y la represion efectuada por el gobierno a nivel general
y por otro revelaba definitivamente las dificultades de la direccion de
SEAT para gestionar el rapido crecimiento y la parcial diversificaciéon
de la produccion de aquel periodo. Tiene un valor paradigmatico el he-
cho que los mayores conflictos se dieron en el taller de montaje apenas
construido y que los graves problemas de las cadenas sélo se resolvieron
después del viaje a Turin de algunos técnicos espafioles. Durante meses
se intento suplir las deficiencias de programaciéon con el recurso a las
horas extraordinarias que en ciertos casos llegaron a superar amplia-
mente el 10% de las habituales™. Mientras tanto se multiplicaban las
quejas por el abuso de poder de los jefes de seccion, que incluso en una
situacion como esta seguian imponiendo a los trabajadores el respeto de
los tiempos de trabajo con métodos autoritarios como si esta fuese una
caracteristica inherente a su cargo®.

No obstante los propésitos de leal colaboracién tantas veces con-
firmados oficialmente por la empresa, los imperativos de produccion

30 El suceso reproducia mds acusadamente lo sucedido en el mes de marzo, a causa de
los problemas organizativos relacionados con el aumento de la produccién. Carta de Miré
[Romdn Serradell], 21 marzo 1968, AHPCE, PSUC, Jaq. 1827; Carta de Emilio, 22 marzo
1968, AHPCE, PSUC, Jaq. 1829; Vicesecretarfa Nacional de Ordenacién Social: Notas
informativas de 14 y 15 marzo 1968 y 17, 18, 21 e 25 mayo 1968, AGA, Sindicatos, c.
1187; Jde SEAT, 29 marzo 1968, 17, 20 y 22 mayo 1968, AHCO.

31 Viaggio alla SEAT, 24-29 marzo 1968. Andamento ore straordinarie nei mesi dicembre
1967-gennaio e febbraio 1968, 28 marzo 1968, ASE DAI, c. 95/8.

32 Jde SEAT, 14 junio 1968 y 10 septiembre 1968, AHCO.
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acababan por sacrificar de hecho la buena marcha de la relaciéon con los
trabajadores. Finalmente fueron precisos cinco meses para establecer
cargas y ritmos de trabajo mas adecuados para conseguir la produccién
prevista, contratar nuevo personal e impartir a los cuadros intermedios
la instruccion de no acelerar arbitrariamente el ritmo de la cadena de
montaje”. Los costes econémicos se sumaron a los sociales. La incur-
sion de la policia y los despidos constituyeron importantes preceden-
tes al tiempo que en aquellos meses maduro la dimision de uno de los
miembros del Jurado que mas habia luchado por el reconocimiento del
derecho de asamblea. Naturalmente este derecho hubiese comportado
el reconocimiento implicito de la insuficiencia de los 6rganos institucio-
nales que debian acoger las demandas del personal. Los motivos aduci-

dos por el sindicalista dimisionario resultan esclarecedores:

Moralmente no puedo superar las criticas e ironias de los trabajadores
y aunque estoy convencido de que todos [los representantes sindicales]
laboramos para aportar a nuestros companeros lo mejor, la verdad es que
soportamos una presion constante que no podemos eludir. Cada dia veo
que se agudizan mas los problemas, que cada vez es mas dificil poner en
orbita ideas que clarifiquen algo la situacion, si no es en funcion de unos

tipos y normas que no son de esta época™.

Por otra parte la atn limitada capacidad de los trabajadores para
contrarrestar el autoritarismo de la direcciéon contribuy6 a que la critica
situacion creada llegase a su fin por la via de la normalidad productiva.
Desde una 6ptica global y a la luz del nivel de movilizacién de los anos
siguientes, el periodo comprendido entre 1967 y la primera mitad de
1969 fue de relativa tranquilidad, que ni siquiera la reanudacion de las

negociaciones del convenio a finales de 1968 turb¢ significativamente.

3 Jde SEAT, 29 noviembre 1968, AHCO.
34 Jde SEAT, 10 septiembre 1968, Carta de dimision del vocal Ramén Rocabayera Qui-
na, AHCO.
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Estas se desarrollaron en un ambiente politico muy condicionado por el
estado de excepcion decretado a principio de 1969 y se vieron frustra-
das por la imposicion del gobierno de aumentos salariales no superiores
al 5,9%.

Los techos salariales suponian una fuerte hipoteca para la dinamica
negociadora que anulaba los aspectos positivos existentes en el sistema
de negociacion descentralizada instaurado en 1958, transforméandose
en uno de los mecanismos de control del ejecutivo sobre las condiciones
de trabajo®. En el mismo sentido, la normativa incluso preveia la inter-
vencion directa del Ministerio de Trabajo cuando las partes no llegaban
a un acuerdo, dictando un laudo (lamado Norma de Obligado Cumpli-
miento o Decision Arbitral Obligatoria) que se limitaba a fijar aumentos
salariales contenidos, dejando de lado el resto de aspectos inherentes a
las condiciones de trabajo (horarios, dias laborables, calificaciones, etc.).
De esta manera el tnico resultado imputable al proceder de la comision
oficial para la negociacion del convenio fue conseguir que el V convenio
de SEAT, firmado a principio de 1969, tuviese una duracién de solo un
ano, limitando los efectos de una negociacion fuertemente desequilibra-
da a favor de la empresa, visto el cuadro en el que se habia producido.

Por lo general, el interés de los trabajadores por la duracion limita-
da de los convenios era una constante en aquella ¢poca. Un nuevo con-
venio, en efecto, normalmente garantizaba la revisiéon de las condicio-
nes laborales y mayores incrementos salariales respecto a la adecuacion
de las retribuciones al aumento del coste de la vida después del primer
ano de convenio. Por el contrario, para la empresa alargar la duracién
del convenio representaba conjurar el estado de agitacion creciente que
acompafiaba a las negociaciones, en detrimento del normal desarrollo

de la producciéon. Se tuvo un ejemplo de ello en la segunda mitad de

35 Mis tarde, el decreto de 9 diciembre 1969 admitié aumentos superiores al 8%,
previa autorizacién de una comision especifica delegada por el gobierno. Los decretos de 30
noviembre 1973 y de 7 abril 1975 fijaron aumentos salariales superiores al coste de la vida,
del 5 e del 3% respectivamente, mientras no tuviesen repercusién en los precios.
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1969, cuando se produjo un primer salto cualitativo de las formas de
movilizacion de la Comision obrera de SEAT en torno a la renovacion
del convenio en vencimiento. Segin una modalidad de accién que se re-
piti6 en anos posteriores, en otofio se prepard una plataforma reivindi-
cativa suscrita por mas de dos mil trabajadores, en la que se reclamaba
la reduccion del horario laboral de 48 a 40 horas semanales, siguiendo
el ejemplo de los trabajadores de FIAT en Italia; un sistema de incentivo
simple y justo asi como la dimisiéon del Jurado, la convocatoria de elec-
ciones sindicales y la constitucién de una amplia comisién negociadora
ademas del pleno reconocimiento del derecho de reunion®.

Un gran ntmero de trabajadores de SEAT sali6 por primera vez del
anonimato y se posicion6 publicamente sobre aspectos fundamentales.
Otra novedad importante fue la proliferacion de asambleas semanales
de taller durante la pausa para comer con el objetivo de discutir y elabo-
rar dicha plataforma. En su libro sobre las luchas obreras en SEAT, de
las que fueron protagonistas, Silvestre Gilaberte Herranz y Juan Zamo-
ra Terrés recuerdan que la situaciéon creada en diciembre de 1969 con
la movilizaciéon de mas de diez mil trabajadores, parecia invertir las re-
laciones de fuerza en la fabrica. Los trabajadores eran los duefios de los
talleres, se reunian cuando y donde querian. Los jefes, los encargados
y los vigilantes desaparecian de sus lugares habituales durante la pausa
para comer”’. El aumento de la protesta obrera apoyando las reivindi-
caciones empezaba a dar senales inequivocas de que el edificio cons-
truido por el sindicato oficial estaba desmoronandose. A comienzos de
1970 las negociaciones para la estipulacion del VI convenio (1970-71) se
hallaban en punto muerto al chocar las expectativas de los trabajadores
con la intransigencia de la empresa y con las limitaciones impuestas por
el gobierno a fin de frenar la inflaciéon. SEAT se encontraba inmersa en

una coyuntura desfavorable debido al rapido aumento de los precios de

36 Asamblea obrera, 2 enero 1970.
37 Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie..., op. cit., pp.
189-190.
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los productos siderurgicos y comprometida, por el acuerdo con FIAT de
1967, en uno de los planes de inversion mas ingentes de su historia, de
indole tal que habia comportado un aumento de los inmovilizados del
80% en los dos afios anteriores (cuadro 3A).

En enero, la reduccién voluntaria del rendimiento en algunos talle-
res fue seguida por la inmediata interrupcion de las negociaciones ape-
nas iniciadas por parte de la empresa y por el despido de diez emplea-
dos. Esto tltimo, que hubiese debido tener efecto disuasorio, no hizo si
no poner en marcha una serie de acontecimientos. En febrero, mientras
seguia el bajo rendimiento, los despedidos escribieron una carta abierta
a la opinién publica en la que denunciaban los abusos de la direccién
y reclamaban la solidaridad de los trabajadores de otras empresas™. La
secretaria nacional de la italiana FIM-CISL hizo llegar un documento
de la misma indole y contribuy6 a aumentar el interés y la colaboracion
de los sindicatos italianos en los enfrentamientos de la Comision obrera
de SEAT.

Hay que anadir que la postura de la direcciéon deberia haber con-
tado con el apoyo incondicional de la Magistratura de Trabajo que
empez6 a faltar en los frecuentes procesos sufridos por los trabajado-
res despedidos. Un ejemplo de ello se tuvo cuando el proceso concluyod
revocando el despido de seis de los diez trabajadores. Cuando sucedia
esto, el articulo 103 de la Ley de Procedimiento laboral otorgaba a las
empresas la facultad de no readmitir a los despedidos a cambio de una
indemnizacioén pero era indudable que los juicios habian representado
un viraje decisivo en la estrategia obrera, al adquirir una dimensién

publica sacando fuera de la fabrica los problemas de los talleres y con-

38 [ettera aperta all'opinione pubblica nazionale e internazionale dei licenziati SEAT,
febrero 1970, reproducido en Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte
operaie..., op. cit., pp. 202-204. Vicesecretaria Nacional de Ordenacién Social: Nozas in-
Jformativas, 9, 13, 14, 16, 17 y 19 enero 1970y 10, 11, 12, 13, 14, 16 y 17 febrero 1970,
AGA, Sindicatos, c. 1186.

39 AssFimT, c. 14, leg. 948.
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virtiéndose en nuevos instrumentos de lucha y de propaganda de la Co-
mision obrera. No obstante su caracter episodico, en los afios siguientes,
los recursos irian acompafiados de la reclamacion de modificar la legis-
lacion relativa a las relaciones laborales.

Como sucedia también en FIAT] donde el récord de produccién
parecia absorber todas las energias de la direccion en perjuicio de las
relaciones con el personal, la jerarquia de SEAT mostraba su propia
impericia ante la creciente conflictividad, aferrada al amplio poder que
habia tenido hasta entonces e incapaz de gestionar el alcance real del
cambio que se estaba produciendo. De hecho, la empresa perseverd
en la interpretacion literal y restrictiva de la legislacion vigente y en la
rigidez del reglamento interno. En el mejor de los casos se mantenia
el enfoque paternalista de las relaciones entre trabajadores y empresa,

como se ejemplifica en esta carta del Jurado al presidente de la sociedad:

Nos consta el esfuerzo realizado por Vd. y por su equipo de cola-
boradores para que llegaran a buen término unas negociaciones,
—que cada vez resultan mas dificiles— y que dieron como fruto la firma de
nuestro VI Convenio Colectivo. [...] Nosotros, conocedores como nadie
de sus sentimientos hacia los hombres de SEAT, nos sentimos contentos
de poder testimoniar el carino y el respeto de esta «familia SEAT» por su

Presidente®.

De momento la fuerte presion ejercida sobre la comision delibera-
dora y —como admiti6 el propio presidente de la empresa*'— las mejo-
ras obtenidas por otras empresas, llevaron a una solucién del conflicto

relativamente positiva para los trabajadores de SEAT. Aunque el au-

mento del coste global de personal no supero el 8% establecido por el

O Carta de J. Herndndez y P Gabaldén al presidente de SEAT, Sdnchez-Cortés y Ddvila,
7 marzo 1970, AINI, AC, c. 67.

4V SEAT: Postura de la Empresa ante el VI Convenio Colectivo, 20 enero 1970, AINI,
AC, c. 67.
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gobierno* y muchas de las reivindicaciones de la plataforma quedaron
sin satisfacer (de la reduccion del horario laboral al mantenimiento de
la duracion anual del convenio) los obreros obtuvieron significativos au-
mentos especialmente en el sueldo base y en la retribucion de las horas
extra de las categorias inferiores, de tal modo que —segtn la direccion—
un obrero no especializado de tercera categoria de SEAT percibiria en
1970 un sueldo un 44% superior a la media del sector siderometaltirgi-
co nacional®.

La dinamica salarial sigui6é alcanzando grandes indices de creci-
miento aunque con los limites impuestos en el convenio. El diferencial
retributivo entre categorias habia ido disminuyendo a favor de las in-
feriores, en 1969 el sueldo mensual de un obrero no especializado era
un 18% inferior al de un obrero de segunda mientras que en 1972 esta
diferencia habia bajado al 11%. Tal evolucion se explicaba por la mayor
presion de las organizaciones obreras durante las negociaciones y con
su mayor poder de negociaciéon a causa del aumento general de la de-
manda en el mercado laboral. De acuerdo con la fase expansiva inter-
nacional en la que ahora Espafia ya se hallaba inmersa, el crecimiento
de la economia entre los afos sesenta y setenta estuvo acompanado por
un significativo aumento de la poblacién en activo y por una sustancial
situacién de pleno empleo**.

En SEAT, el aumento relativo de los obreros cualificados y de la re-
tribucion de aquellos no cualificados incidi6 en las cuentas de la empre-
sa en mayor medida que durante la primera mitad de los anos sesenta,

de tal manera que el porcentaje atribuible al coste de personal sobre lo

2 Informe emitido por los Servicios técnicos del Sindicato nacional del metal sobre el con-
venio sindical interprovincial de la empresa SEAT, 22 abril 1970, AGA, Sindicatos, c. 6700.

% Acta de la Comision deliberante del convenio colectivo de SEAT, 25 noviembre 1971,
AGA, Sindicatos, c. 6701.

“ Entre 1964 y 1974 la poblacién ocupada pasé de 12.018.000 a 12.970.000 unida-
des, sin bajar en ningtin momento del 97% del total de la poblacién activa. Myro Sénchez,
Rafael. «La evolucién de la economia espaiola a través de sus principales magnitudes agrega-
das». En Garcia Delgado, José Luis (coord.). Espara. Economia, op. cit., p. 1237.

140



facturado paso6 del 13 al 21% ente 1966 y 1973 (cuadro 3A). Durante
los quince anos del desarrollo, el continuo aumento de este articulo del
balance empresarial ayuda a explicar la reduccién en la relacion entre
las ganancias y la facturaciéon (quiza el mejor indicador de la rentabi-
lidad de las empresas automovilisticas) del 11,8% de 1960 al 2,8% de
1973 (cuadro 3A): un resultado que aun puede considerarse positivo
especialmente en términos comparativos*.

A partir de 1974 los balances de la empresa comenzaron a entrar en
una fase de debilidad aguda a causa de los efectos de la crisis econémica
surgida a finales de 1973, que comportaron una fuerte alza del precio
de las materias primas y una contracciéon de la demanda nacional e in-
ternacional, acompanados por el aumento de las retribuciones que ro-
zaron el 27% de la facturacion para no volver a bajar (cuadro 3A). Con
el aumento del coste del trabajo desaparecia una de las condiciones que
habian atraido a FIAT a Espana. La segunda condicién desaparecid
definitivamente a comienzos de los afios setenta y estaba relacionada
con esta, se trataba de la pasividad impuesta a los trabajadores. A este
aspecto dedicamos el apartado siguiente.

4.4. EL CONFLICTO LABORAL PERMANENTE

A partir de 1971 la conflictividad en SEAT entr6 en una fase que
puede considerarse de movilizacion permanente. Hasta 1970 la accion
obrera no se habia distinguido por la amplia participacién ni por la con-
tinuidad. Aunque desde los primeros meses del aiio hubiese empezado a
publicarse regularmente su boletin informativo Asamblea obrera, 1a Comi-
sion obrera de SEAT no habia conseguido implicar a la mayoria de los
trabajadores de la fabrica. Se reproducia a escala reducida uno de los

principales problemas de CCOO a nivel nacional, es decir, la dificultad

4 Cataldn, Jordi. «La SEAT del Desarrollo...», op. cit., pp. 145 y ss.
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para coordinar los érganos de base de las diferentes empresas a menudo
anclados a reivindicaciones especificas de las mismas.

La dinamica de los conflictos en las industrias mas grandes que hu-
biese debido desempenar una funcién de motor para los conflictos de
los trabajadores menos organizados, giraba entorno al propio convenio
de empresa, lo que a menudo comportaba fragmentaciones del movi-
miento obrero, a pesar de los problemas comunes de fondo y al caracter
aglutinante de los cada vez mas numerosos casos que llegaban a las salas
de la Magistratura de Trabajo*. Probablemente habia un problema de
organizacion en las comisiones de empresa. A raiz de la visita de una
delegacion italiana de FIM—FIOM en 1970 un miembro de la ejecutiva
nacional de la Federacion metalurgica de la UIL qued6 algo desconcer-
tado por la situacion real de la Comision obrera de SEAT, a proposito
de lo que declar6 laconicamente: «Inexistencia de grupo dirigente ni
posibilidad de restablecerlo»®.

En términos generales un cambio sustancial hubiese precisado de
fuertes factores exdgenos capaces de acelerar la evolucion de la pro-
pia CCOO hacia una connotacién mucho mas socio-politica de amplio
respiro, como emergi6é durante la VII reuniéon de CCOO de Catalu-
na celebrada en mayo de 1972%. Durante este afo el propio régimen
proporcioné estos factores. Dos episodios mostraron claramente que la
represion ejercida por el gobierno era proporcional a su disgregacion
interna y a su incapacidad para gestionar un descontento social en au-
mento. En el mes de julio se tuvo un primer indicio, cuando la policia
mato6 a tres obreros de la construcciéon en huelga durante la renovacién
del convenio de su categoria. La indignacién provocada por la brutal

accion gubernativa llevd a amplios sectores de la sociedad civil a con-

46 Balfour, Sebastian. La dictadura..., op. cit., pp. 128 y 144-145.

Y7 Carta de Alberto Tridente a Pierre Carniti [1970] y adjunto Rapporto sulla missione
Fim-Fiom in Spagna presso le Commissioni operaie di Madrid, Barcellona, Bilbao e Pamplona,
AssFimT, c. 14, leg. 956.

48 4i lavoratori della Catalogna, junio 1970, AssFimT, c. 14, leg. 956.
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denar publicamente el régimen y a convocar una jornada nacional por
«la libertad y la amnistia» para primeros de noviembre. Pero lo que col-
m6 la medida fue el proceso celebrado en Burgos el mes de diciembre
contra dieciséis miembros de ETA, imputados por el primer atentado
mortal de la organizacién separatista vasca. La modalidad del proce-
so, un consejo de guerra, y la condena a muerte dictada para seis de
los acusados provocaron, tanto en Espana como en el extranjero, una
excepcional ola de protestas a la que el régimen respondi6 con la pro-
clamacion del estado de excepcion en todo el pais.

Desde el principio, el proceso de Burgos se convirti6 en el simbolo
de la gran brutalidad del régimen y también de su pérdida de credibi-
lidad. Lejos de significar un acto de clemencia del dictador, la conmu-
tacion de las penas de muerte por las de cadena perpetua se percibid
por la oposiciéon como un significativo precedente de la menor eficacia
del sistema represivo, como reconocié meses mas tarde un delegado
de CCOOY. En este sentido, el resultado del proceso de Burgos fue el
punto algido de la crisis de autoridad del régimen, sobre la que hacia
tiempo que se cebaba por parte de las fuerzas hostiles a la dictadura «la
conflanza en agruparse para actuar y acceder a reivindicaciones que
antes no parecian posibles»”’.

La alusion a estos sucesos politicos permite encuadrar mejor el con-
flicto obrero que durante 1971 afecté a las principales empresas del
pais, especialmente a SEAT] asistiendo a inusitadas formas de lucha y

de represion con la ocupacion de la fabrica y el asesinato de un obrero.

® Nota informativa enviada por el subsecretario del Ministerio de Informacién y Turismo
al presidente de SEAT, Sdanchez-Cortés y Ddvila, 1 diciembre 1971, AINI, AC, c. 65. Fue
Tim Mason quien subrayé el cardcter decisivo de la percepcion de la debilidad del régimen
fascista al favorecer las huelgas de Torino en marzo de 1943. Mason, Tim. «Resistenza non
organizzata delle masse. Scioperi nell'Italia fascista e nella Germania nazionalsocialista».
Archivio trentino di storia contemporanea, n° 3, 1990, pp. 45-59.

50 Tébar, Javier. Contextos de confianza: apuntes sobre protesta social, activismo sindical y
organizacion obrera en Cataluna, 1962-1970. Comunicacién presentada al V Encuentro de
investigadores del Franquismo, Albacete, 13-15 noviembre 2003, p. 2.
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Desde principios de ano la tensiéon era muy alta, con manifestaciones en
los talleres apoyando a cinco trabajadores identificados por la empresa,
con razén, como activistas sindicales que habian sido primero deteni-
dos y luego despedidos a finales de 1970. Durante los meses siguientes
el ambiente se mantuvo caldeado por la decepcién provocada por una
nueva pero en absoluto innovadora ley sindical. Por el contrario se iba
difundiendo cierto optimismo con la elecciéon de cinco candidatos de la
Comision obrera sobre un total de dieciocho componentes del Jurado,
en las elecciones celebradas en mayo, con un retraso de dos anos a causa
del fundado temor del sindicato oficial a perder poder.

Cuando en verano la direccién acordéd el enésimo y repentino au-
mento de la produccién y aument6 el recurso a los turnos nocturnos
(quiza también como una provocacion para eliminar a los enlaces sin-
dicales recién elegidos), la situacién no tardd en ponerse al rojo vivo
evidenciando que cada medida disciplinaria desencadenaria un meca-
nismo de reivindicacién—represion—solidaridad de consecuencias incon-
trolables. Durante 1970 y comienzos de 1971 las innumerables quejas
sobre el turno nocturno presentadas al Jurado de empresa anticipaban
los contenidos de la protesta de junio, con un primer paro de los traba-
jadores de montaje de motores y la presentacion al Jurado de un recurso
contra el autoritarismo del jefe de taller. Segin un informe del propio
Comité del PSUC en SEAT: «dhora la lucha en SEAT no es ya de unas cir-
cunstancias y de un momento dado, sino que ya existe el ambiente de combate para
continuar de una u otra forma, en grado a veces mds elevado y otras menos, una accion
constante, y que la responsabilidad del dirigente colectivo del proletariado barcelonés
que es la SEAT es sentida por los dirigentes conocidos y apoyados por las masas»'.

Mientras el contencioso llegaba a la sede provincial del Ministerio
de Trabajo de Barcelona, las movilizaciones ofrecian a la direccion la

oportunidad de suspender temporalmente a mas de 2000 trabajadores

5! Datos complementarios sobre la lucha en SEAT, expuestos durante la reunion del Comiré
del Partido en la fibrica, el 20 de junio de 1971. Recibido de Barcelona el 28 de junio 1971,
AHPCE, Mo, c. 89.
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y de despedir a otros 39, entre los que habia diez enlaces y tres vocales
del Jurado recién elegidos®. Esto era una clara jugada para vencer las
armas legales de la Comisién en vistas a la renovacién del convenio en
otoflo, que se sumaba a la detencién a principio de afo de tres activistas
que debido a ello no habian podido presentarse oficialmente a las elec-
ciones sindicales por «falta de idoneidad moral» pero que a pesar del
veto habian sido votados por la amplia mayoria. El hacha de la empresa
se abati6 contra los enlaces y vocales pertenecientes a GCOO vy elegidos
a pesar de los impedimentos impuestos a la consulta ya que, a diferencia
de la mayor parte de los despedidos, no fueron readmitidos™.

No es facil establecer si esta linea dura result6é un error en la estra-
tegia de la direccion. Lo cierto es que la readmision de los tres vocales
del Jurado y de otros tantos enlaces se convirti6 en el principal objetivo
de una amplia protesta obrera que ahora tenia bien poco que ver con
los originarios motivos relativos a los turnos nocturnos, aspecto sobre el
que el Jurado logré una reducciéon de apenas media hora sobre el hora-
rio previsto. Mientras se multiplicaban las detenciones de los militantes
de la Comision obrera de SEAT, la Magistratura de Trabajo se pro-
nuncio a favor de la gran mayoria de trabajadores dictaminando que la
huelga no podia constituir motivo de despido. Esto se producia en pre-
sencia de una delegacién sindical italiana desplazada para garantizar la

resonancia internacional del caso SEAT. A la empresa, que vio como la

52 [Informe] recibido de Barcelona, 28 junio 1971, AHPCE, PSUC, Jaq. 2249; Vice-
secretarfa Nacional de Ordenacién Social: Nozas informativas, 17 y 18 mayo 1971, AGA,
Sindicatos, c. 1189. Apenas 7 de los 39 despedidos habfan ingresado en SEAT antes de
1966, demostrando el cambio generacional en la componente politicamente mds activa
coincidente con el ingreso masivo en la fébrica de nuevo personal a partir de la segunda
mitad de los afios sesenta. Daros complementarios sobre la lucha en SEAT, expuestos durante la
reunion del Comité del Partido en la fibrica, el 20 de junio de 1971. Recibido de Barcelona el
28 de junio 1971, AHPCE, Mo, c. 89.

53 Sentencias de la Magistratura de Trabajo de Barcelona a los despedidos, AHCO, AE,
leg. SEAT 1971; Asamblea obrera, 25 junio 1971; Vicesecretaria Nacional de Ordenacién
Social: Nota informativas, 7 junio 1971-29 septiembre 1971, AGA, Sindicatos, c. 1189.
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Magistratura se negaba a alinearse en sus posiciones, no le quedo otra
opcion que valerse de la facultad de no readmitir a los delegados con el
simple pago de una indemnizacién’.

Respecto al afio anterior ahora habia muchos factores que pro-
vocaban un mayor recrudecimiento del conflicto en SEAT: el contex-
to politico general y la solidaridad demostrada por los trabajadores de
otras empresas y por los propios sindicatos italianos, con su bagaje de
luchas en FIAT; ademas de la inminente renovacion del convenio en
otoflo y la presion ejercida por aquellos que con la eliminacion por par-
te de la empresa de los elementos mas capaces del movimiento sindical
velan confirmada su desconfianza en las posibilidades de acceder a las
vias de representacion previstas por el sindicato oficial™. Sélo las vaca-
ciones estivales y un suceso fortuito como la inundaciéon de la fabrica
retardaron la movilizacion por la readmision de los compaiieros despe-
didos.

La ocupacion de la fabrica se materializo el 18 de octubre de 1971,
cuando algunos despedidos consiguieron entrar en la factoria y, ha-
ciendo un recorrido por los talleres previamente estudiado por algunos
miembros de la Comisién obrera, promovieron manifestaciones inter-
nas cada vez mas numerosas, paralizando la produccion. Después de
la convocatoria de una asamblea a la que asistieron al menos 8000 tra-
bajadores del primer turno y del rechazo de la direccién a reunirse con
los manifestantes, la situacion degener6 rapidamente. Para la empresa
lo importante no era Gnicamente resolver un conflicto particularmente
dificil, sino su primacia en la correlacion de fuerza con los trabajadores

y su supervivencia basada en el autoritarismo que habia caracterizado

5% Asamblea obrera, 31 agosto 1971; Informaciones obreras, 13 agosto 1971 y Carta de
Franco Aloia a las secretarias provinciales Fim-Fiom-Uilm, 23 septiembre 1971, AssFimT, c.
14, leg. 1368.

5 El conflicto SEAT, [1971], ALC, UGT en el exilio, leg. 434.02.57-58; La huelga de
los trabajadores de SEAT suplemento a La batalla. Orgmzo de UGT, junio 1971, ALC, UGT
en el exilio, leg. 434.02.272-274.
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los veinte afios anteriores. La auténtica batalla con la policia que habia
sido llamada para desalojar a un millar de ocupantes, prosigui6 hasta
la tarde, ocasionando algunos heridos uno de los cuales (Antonio Ruiz
Villalba) muri6 dias mas tarde’®. La ocupacion vy las huelgas de las dos
semanas siguientes y de finales del afio tuvieron inmediatas e importan-
tes consecuencias. El clima creado condicioné en gran manera el desa-
rrollo de las negociaciones para la renovacion del convenio. Como ya
habia ocurrido en junio, los cuadros de la Comisién obrera —en el caso
que hubiese quedado alguno— se vieron arrollados por los acontecimien-
tos. Empujados por la base hacia una posicion intransigente acabaron
por cometer un grave error de valoracion. Se acordd rechazar la alti-
ma oferta de la contraparte en nombre de reivindicaciones que si bien
formaban parte del programa electoral eran dificilmente alcanzables y
comportaban una nueva y extenuante movilizaciéon. De esta manera y
en su propio interés la empresa pudo cerrar el conflicto en breve tiempo
ya a comienzos de febrero, solicitando la intervencion del Ministerio de
Trabajo, que aplico por primera vez en SEAT su Norma de obligado
cumplimiento imponiendo condiciones salariales peores incluso que las

que se habian conseguido hasta la ruptura de las negociaciones™.

56 Jefatura superior de policfa de Barcelona: Nota informativa, 18 noviembre 1971,
AGCB, Correspondencia (copia en AHCO); Vicesecretarfa Nacional de Ordenacién So-
cial: Notas informativas, 18 octubre 1971-12 diciembre 1971, AGA, Sindicatos, c. 1188;
Nota informativa sobre la situacion de SEAT al dia 2 novembre 1971 y sus origenes, AINI,
AC, c. 65; Asamblea obrera, 20 octubre 1971. Véase también AHCO. Col-leccié Biografies
Obreres. Entrevista a Consuelo Moreno Monterroso, 1999.

57 La plataforma reivindicativa prevefa un aumento de 3500 pesetas mensuales para
todas las categorias y las 40 horas semanales, correspondientes a 1605 horas al afo. En el
momento de la ruptura de las negociaciones la empresa ofrecia para el obrero de tercera
categorfa un aumento de 1295 pesetas mensuales por 2085 horas anuales. De hecho, la
Norma de obligado cumplimiento fij6 un aumento para el obrero de tercera categoria de
1149 pesetas mensuales y dejé invariables las 2.105 horas de trabajo anuales. Asamblea
obrera, 1 noviembre 1971; Actas de la Comision deliberante del convenio sindical de SEAT, 18
noviembre 1971-14 enero 1972 y 29 septiembre 1972-2 octubre 1972, AGA, Sindicatos,
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Policia a caballo, preparada para entrar en la fabrica ocupada. 1971

Fuente: AHCO

A pesar de la existencia de una legislacion tan desequilibrada a fa-
vor de la empresa, que en Gltima instancia podia contar con la interven-
cién del gobierno, estaba claro que la linea adoptada por los activistas
de la Comision obrera de SEAT ponia en evidencia ciertos limites en
su vision global de los problemas y de la estrategia a adoptar. De hecho,
en el ambito de un sistema de relaciones industriales que amenazaba
con llegar a un resultado nulo, el mejor logro, al menos en términos

cuantitativos, fue la readmision de mas de 250 trabajadores despedidos

c. 6701; VII convenio colectivo SEAT, Sintesis peticiones de la representacion social y Resolucion
de la Direccion general de trabajo, 4 febrero 1972, AINI, c. 5012.
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después de la ocupacion. Por otra parte, la estrategia de la empresa
encaminada a desarticular el movimiento obrero con continuas olas de
despidos se revel6 mas infructuosa que nunca por el mecanismo lesivo
para la normalidad productiva que habia desencadenado. Si bien es
cierto que la demostracion de fuerza cualitativamente mas significativa
—la relativa a los delegados despedidos en junio de 1971— de momento
acabo a favor de la direccion, globalmente el ciclo de movilizaciones
acontecidas a lo largo del afio acabd repercutiendo en las cuentas eco-
néomicas y financieras al final del ejercicio. Después de anos de éxitos
logrados gracias a la proteccion del INI, al auxilio de FIAT y al control
ejercido sobre los trabajadores, los accionistas constataron no soélo la
falta de aumento de la produccion st no incluso la pérdida del 15% de
beneficios respecto al afio anterior.

Entonces quedo claro también para los directivos que los planes de
expansion y la contencion de las protestas no podian prescindir de la
reformulacién del organigrama empresarial y de mayor atencioén a los
problemas organizativos de la fabrica. Considerando estas exigencias, a
comienzos de 1972 SEAT se dot6 de una estructura de funcionamiento
mas articulada y menos jerarquica. La consecuencia mas relevante fue
la creacion de una segunda direccion general en Barcelona, con funcio-
nes exclusivamente de coordinacién de la produccién y encomendada
a un ingeniero (Javier Clia Dominguez) que significativamente no fue
reclutado entre el personal militar’®. Después de los tumultuosos acon-
tecimientos de 1971, por un momento parecia que tales decisiones eran
coherentes con la intenciéon de mantener una relacion de mayor colabo-
racion con el personal. En este sentido de todos modos se observaba que
la negociacion de la renovacion del convenio en otofio de 1972 volvia a
los cauces de normalidad especialmente anhelados por la empresa, que
hizo todo lo posible para neutralizar uno de los potenciales cataliza-
dores de conflictividad en la fabrica, la negociacion colectiva. Por otro

58 Informe econdmico-financiero al balance a 31 dicembre 1972 de la SEAT, AINI, c.
5159; Revista de empresa SEAT, febrero 1972.
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lado, el restablecimiento de la produccion y de los beneficios durante
1972 y la perspectiva de lograr una capacidad diaria de 1900 vehicu-
los fueron las premisas de una estrategia negociadora que la direccion
plante6 en el binomio de mayores concesiones en el terreno salarial a
cambio de la renuncia parcial a la reducciéon de las horas anuales de
trabajo. Considerando incluso los vinculos que el sistema vigente impo-
nia a la negociacion puede atribuirse a esta postura la firma en menos
de un mes de uno de los mejores convenios de los tltimos tiempos para
ambas partes™.

En el balance de aquellos anos, el buen resultado de la negociacion
representé un «oasis» en medio de la creciente conflictividad obrera
que desde 1973, afio que registr6 el mayor nimero de horas de trabajo
perdidas desde 1966, venia agobiando los timidos y tardios propositos
de apertura de la empresa. La direccion, no obstante, siguid recurrien-
do ampliamente al despido para decapitar a los cuadros de la Comisién
obrera al tiempo que las consiguientes movilizaciones para su readmi-
sion se anadian de forma cada vez mas estable a la movilizaron general
contra las facetas mas autoritarias de un régimen politico en avanzado
estado de descomposicion. A comienzos de 1973, con la confirmacion
del Tribunal Supremo del veredicto favorable a los trabajadores emitido
por la Magistratura de Trabajo de Barcelona la direcciéon debid read-
mitir a los tres enlaces despedidos en 1971. Por diversas razones fue una

victoria cargada de significado. En primer lugar satisfacia las muestras

59 La direccién de SEAT obtuvo que el convenio tuviese duracién bianual y que las
horas de trabajo anuales sélo sufriesen una ligera disminucién de 2.105 a 2.073 para 1973 y
de 2041 para 1974. En cambio, un obrero de tercera categoria obtuvo un aumento salarial
de 2.845 pesetas mensuales, que aunque no satisfacia totalmente la peticién de aumento de
3.500 pesetas, significaba un incremento superior al 30% respecto a la Norma de obligado
cumplimiento de pocos meses atrds. Estaban previstas dos revisiones salariales (enero y
julio 1974), en base al indice del coste de la vida mds un 50%. Plataforma que se somete a la
discusion de todos los trabajadores de SEAT, septiembre 1972, AHCO, SEAT, c. VIII-1. Actas
de la Comision deliberante del convenio sindical de SEAT, 29 septiembre 1972-25 ottobre
1972, AGA, Sindicatos, c. 6701; VII Convenio sindical de SEAT, AGA, Sindicatos, c. 6702.
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de solidaridad que se habian multiplicado en los talleres durante los
meses anteriores, tan numerosas que dejaron en segundo término la
renovacion del convenio. Ademas se premiaba la determinacién mos-
trada por los tres delegados al rechazar repetidamente la indemnizacion
ofrecida por la empresa, manteniendo su voluntad de volver a ocupar su
lugar como representantes sindicales, resultado de las Gltimas eleccio-
nes. Finalmente, el las motivaciones de la sentencia existia el reconoci-
miento oficial de que las «fricciones» entre capital y trabajo constituian
condiciones sin las que no podia concebirse la auténtica representativi-
dad sindical®.

La resuelta actitud de los tres delegados para mantener sus dere-
chos se asoci6 a la ola de protestas que hubo en la ciudad a comienzos
de abril de 1973, a consecuencia de la muerte a manos de la policia de
un obrero de una empresa de construccion, la ultima en el tiempo de
una serie de muertes producidas en conflictos laborales en todo el pais.
En este ambiente exacerbado, el comunicado de la empresa de retener
una cuota destinada al fondo de la seguridad social basté para provocar
nuevos paros de la produccion en diversos talleres. La reaccion de la
direccién no se hizo esperar: se acordaron cinco dias de cierre y la sus-
pension temporal de trabajo para todos los empleados. Ademas, como
dos afios antes, fueron despedidos 35 trabajadores entre los que habia
un vocal del Jurado, dos de los enlaces recién readmitidos y otros tres
colegas suyos®'.

Las muestras de solidaridad con los despedidos, tanto en la fabri-
ca como en los alrededores de la sede del tribunal, obligaron al juez

a aplazar cuatro veces el juicio. Si bien es cierto que al final muchos

0 Sentencia de la Magistratura de Trabajo n° 8 de Barcelona, expedientes 1.550-
52/1971, 17 noviembre 1971 y Sentencia del Tribunal supremo, 11 noviembre 1972,
AHCO, SEAT, c. VIII-1 (copias); Asamblea obrera, 12 febrero 1973.

6! Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan, Le lotte operaie..., op. cit., pp.
298y ss.; Los cargos sindicales de SEAT se dirigen a los trabajadores, a la opinién piblica na-
cional e internacional [1973], AssFimT, c. 15, leg. 433.
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trabajadores aceptaron la indemnizacién de la empresa, quedaba claro
que el suceso representaba un paso adelante en la lucha por los dere-
chos sindicales y politicos. Por su parte, el sindicato oficial criticaba a
la Magistratura de Trabajo de Barcelona por sus sentencias favorables
a los trabajadores de la provincia, que a su parecer no hacian mas que
agudizar la creciente conflictividad; a su vez, el vocal y uno de los enla-
ces despedidos seguian en su batalla por modificar la legislacion relativa
a las relaciones laborales. Ambos trabajadores no sélo siguieron mante-
niendo una postura de firme rechazo de la indemnizacion si no que en
mayo de 1974 elevaron una denuncia formal al presidente del gobierno,
Arias Navarro, contra el articulo 103 de la Ley de procedimiento labo-
ral que permitia a las empresas el uso de la misma®.

Su vicisitud tenia como fondo un marco politico general cada vez
mas oscuro. En diciembre de 1973 el almirante Carrero Blanco, en
aquel entonces presidente del gobierno y probable sucesor de Franco,
fue asesinado por ETA vy se celebraba el mayor proceso contra dirigen-
tes de CCOO de Madrid, que concluy6 con graves condenas para los
imputados (proceso 1001). En marzo de 1974 era ejecutado el anar-
quista Puig Antich por el procedimiento de garrote vil. Las graves crisis
politica y econémica se iban juntando progresivamente, justo cuando
SEAT se hallaba a las puertas del vencimiento del convenio, previsto
para finales de 1974. Entre el final de aquel ano y comienzos de 1975
maduré el mayor conflicto de SEAT después del que habia culminado
con la ocupacién de la fabrica en 1971. En el mes de julio de 1974 la
movilizacién adquiri6 el aspecto de un movimiento de solidaridad a
favor de algunas empresas cercanas a SEAT expresada con paros in-
termitentes; siguié en octubre, en ocasion del tercer aniversario de la
muerte del obrero asesinado por la policia durante la ocupaciéon de la

fabrica, pasando por las detenciones acaecidas a principios del mismo

%2 Carta de A. Alonso Morales y J. Marin Martines, 8 mayo 1974, AHCO, SEAT, c.
VIII-1.
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mes durante una reunion en los alrededores de Barcelona®. Las nego-
claciones para la renovacion del convenio se iniciaron a finales de octu-
bre pero quedaron encalladas a principios de noviembre, cuando ante
las demandas de mejoras salariales la direccion presenté un documento
oficial en el que se anunciaban cortes en la producciéon previstos para
los primeros meses de 1975 a causa de la coyuntura econémica. De st-
bito a los trabajadores les fall6 el suelo bajo los pies y en pocos dias las
reivindicaciones, que hasta el momento estaban vinculadas al contexto
de crecimiento en curso desde los afios sesenta, cambiaron rapidamente
de sentido. A demandas de caracter «pro-activo» (mejoras salariales,
reduccion del horario laboral, etc.) se sumaron otras de caracter «reac-
tivo» (defensa del puesto de trabajo y de la retribucion vinculada al
mismo) derivadas de la toma de iniciativa de la empresa®.

A los trabajadores no les quedé mas remedio que denunciar ante la
sede del Ministerio de Trabajo la subordinacion de la empresa a FIAT,
que impedia la ampliacion de las exportaciones de SEAT, asi como la
actitud del gobierno que, después de aflos de apoyo y proteccion aca-
baba de publicar los decretos Ford, sancionando el retorno al mercado
espanol de la multinacional americana. Continuaba el ataque contra
la falta de una verdadera defensa de los intereses de los trabajadores y
la peticion de la dimision del Jurado, vista su posicion subordinada a la
empresa en un momento tan delicado”. La reduccién de los margenes

de negociacién no permitié que se repitiesen los resultados positivos de

03 [ Cronologia del conflicto en SEAT, 1974-76], AHCO, CV, leg. Documentos SEAT.

64 Tilly, Charles. From Mobilization to Revolution. Englewood Cliffs N.J.: Prentice
Hall, 1978.

5 Informe técnico presentado por los trabajadores de la S.E. de Automéviles de Turismo
s.a., 29 noviembre 1974, AHCO. El documento fue objeto de un seminario celebrado en
Turin en 1975, que renovaba los vinculos entre los representantes del los obreros pertene-
cientes a CCOO y los miembros de las federaciones metaltrgicas de FIAT. Véase Istituto
Gramsci Piemontese. Crisi economica e lotte operaie nel rapporto SEAT-FIAT. Atti del semi-
nario tra economisti e operai spagnoli e italiani tenutosi a Torino il 7-8 marzo 1975. Turin:
Musolini, 1975.
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Asamblea obrera. 1974

SAMBLEA RERA

Ne_122_ _25 de_noviembre_de 1974_ ORGANO_DE LOS TRABAJADORES DE SEAT_ _5_Ftas,

NUESTRA UNIDAD: GARANTIA de VIGTORIA|

IMPORTANTES VICTORIAS CONSEGUIDAS SIN NINGUN DESPIDO!

Compiiaeros, nuestra lucha no ha terminado! Nuestras reivindicaciones siguen
pendient nuestros compafieros estén afin encarcelados! Pero en estos momentos
de aparente pausa es necesario tambidn que miremos atrfs, que seamos conscien-
tes de 1o que hemos hecho éstas Giltimas semanas y de 1o que hemos conseguido.
$81o ask tendremos mas fuerza para continuar, para imponer nuestros derechos!
Nuestra lucha reivindicativa y solidaria arranca ya en el verano en apoyo de
ELSA y de la HUELGA GENERAL del Bajo Llobregat, sigue por nuestra plataforma
de los 18 puntos, por la libertad de los detenidos en San Cugat. El 18 de oe=-
tubre fue una jornada obrera de gran fuerza y combatividad en homenaje de lu=
chs a nuestro compafiero asesinado, ANTONIO RUIZ VILLALBA, Y ante la provoca=
cizu de la empresa que se negaba a discutir el convenio y a la vez presentaba
expediente de crisis, fuimos a la HUELGA. El cierre de 1la fébrica y la sancibn
de 10 dias no cortaron nuestras acciones, TRASLADAMOS NUESTRA LUCHA A LA CALLE!
Grandes ASAMBLEAS en las puertas de factoria con hasta més de 7,000 trabajado=
res, grandes MARCHAS paci{ficas, serenas, firmes, en la calls, de hasta 16,000
obreros, grandes ASAMBLEAS con OCUPACION del centro de la ciudad, especialmen-

.te en P1, Catalufia, MARCHAS por localidades y barrios obreros, por delante de

las fébricas,..s Llevamos la explicacién de nuestra lucha a todos los rinco-
nes de Barcelona y comarcal

Logramos, por primera ver en SEAT!, la plena incorporacidén de TECNICOS y ADMI-
NISTRATIVOS, que desarrollaron su accifn precisamente cusndo los trabajadores
de taller abamos ya en la calle sancionados,.

Estos dias existe satisfaccibn y a la vez indignacién en la flbrica. Y es jus~
ta-Rasd ey puido-es-insaficiente. -Sin_emb WY E

rio temer claro ‘que con nuestra accidn hemos obtenido unas primeras e importan
tes victerias., El goblerno y la empresa tuvieron que ceder en el EXPEDIENTE

DE CRISIS ¥ en el LAUDO m&s de lo que la SEAT pretendia: de momento, en el ex
pediente de crisis hemos obtenido garantia para los puestos de trabajo de to-
dos y garantf{a de nuestros salarios. En el laudo, en un laudo dictado en el
marco de una "crisis", aumentan nuestros salarios efectivos por encima de lo
que la empresa queria,

Hemos conseguido también 1la DIMSION de los jurados y demfs cargos sindicales.
Ahora se trata de lograr que se haga efpctiva, Y NUEVAS ELECCIONES!

Otra muy importante victoria ha sido la{ enorme simpatia que nuestra lucha ha
despertado, En 1la calle lo hemos compropado! Gran solidaridad en los barrios
obreros, sn toda Barcelona y comarca. Esta solidaridad ha pesade también a fa-
vor nuestro en las conquistas obtenidas, Se ha traducido en numerosas asam-..(
bleas y documentos de apoyo (s6lo algunos han salido en la prensa), en paros,
en solidaridad econbmica (de la que informaremos en el proximo boletfn). Y al
ealor de nuestra lucha, del apoyoc a 5-1:-, se han desarrollado grandes accio-
nes que han obtenido grandes victorias en otras empresas. As{ ha sucedido en
OLIVETTI (HUELGA y OCUPACION, imposicifn del recomocimiento de & trabajadores
elegidos por toda la fabrica para incorporarse a la comisidn deliberadora el
convenio en calidad de "expertos"), FECSA (HUELGA y OCUPACION de la cemtral
electrica, imposicidn de un plus de €.000 ptas., mientras se comienza a negec-
ciar el convenio), EL NOTICIERO (primera HUELGA en un periodico durante tocos
estos afios de dictadura, que impide su salida a la callel),... Estas grandes
luchas y victorias son en parte tambidn VICTORIAS nuestras, asf como el mayor
nivel de combatividad de estos dfas en MAQUINISTA, HARRY WALKER, CUMBRE, SIE-
MENS, TEXTIL, CONSTRUCCION (donde saludamos particularmente la lucha de los
trabajadores de las obras de la SEAT en Martorell!),...

A LA VUELTA A LA FABRICA hemos desarrollado una gran semana de lucha, ASAM-
BLEAS dlarias, huelga, paros coordinados controlados, en exigencia de la LI-
BERTAD de nuestros compafieros detenidos : ISABEL LOPEZ, JAVIER VILLACORTA,
ANDRES MATAMOROS y JOSE VICENTE SABATE (jefe de equipo del T.k). Ha sido la
wks I-portnntc accidn desarrollada en SEAT en apoyo de unos compaiieros encar-
celados, La lucha por su libertad continud hasta que estén con nosotros!

Fuente: AHCO
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Policia en la espera de un cortejo de trabajadores de SEAT. 1975

Fuente: AHCO
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1972, mientras que la renuncia de la empresa a dialogar con una co-
mision elegida por los trabajadores, que hubiese desbancado al Jurado,
llevo a una situacion en la fabrica en la que los aspectos de excepcio-
nalidad superaban ampliamente los de normalidad productiva. Lo que
inici6 la movilizaron generalizada fue la Decision arbitral obligatoria,
que establecia condiciones salariales alejadas de las que se reivindica-
ban, y la decision de la empresa de cerrar el establecimiento a principios
de noviembre®. Las cifras de un conflicto que se extendio6 por las calles
de la ciudad hablan por si solas. Al final de la fase mas aguda de la agi-
tacion, a mitades de enero de 1975, se contaban diversas detenciones,
40.000 sanciones disciplinarias y casi 500 despedidos sobre un total de
30.000 empleados®’.

En abril de 1975, mientras la mitad de los despedidos lograba
la readmision, el consejo de administracion de la empresa informé a los
accionistas que las ganancias conseguidas en 1974 habian caido a me-
nos del 30% respecto al anterior ejercicio. No se trataba simplemente
de afrontar un resultado econémico negativo a causa de un ano espe-
cialmente dificil en lo referente a la produccion y a las relaciones indus-
triales. La sensacién de que los elementos de ruptura superaban a los
de continuidad se confirmé al conocerse los resultados de las elecciones

sindicales celebradas en junio para renovar la totalidad de los delega-

% El laudo del Ministero de Trabajo de duracién anual prevefa para 1975 aumentos
salariales vinculados al coste de la vida (establecido en el 10%) mds 14.000 pesetas anuales
para todas las categorias. Considerando que en el momento de su promulgacién la retribu-
cién mensual de un obrero de tercera categorfa era de 15.810 pesetas, el resultado final era
de 18.390 pesetas mensuales, ante las 21.000 reivindicadas por los trabajadores. Mientras
que el nimero de horas de trabajo anuales pasaba de las 2.041 de 1974 a 2.002 en 1975.
Resolucion de la Direccion general de trabajo, 16 noviembre 1974; SEAT. Memoria y balance,
ejercicio 1974.

67 [Cronologia del conflicto en SEAT, 1974-76], AHCO, CV, leg. Documentos SEAT.
OSE. Secretariado de asuntos sociales: Nozas informativas, 2 enero 1975-15 enero 1975,
AGA, Sindicatos, c. 5094; «Els treballadors de SEAT contra 'amenaca d’atur». Treball, 12
noviembre 1974 y «La tornada a la fébricar. Treball, 21 enero 1975; Silvestre Gilaberte
Herranz; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie. .., op. cit., pp. 353-409.
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dos. Solo fue confirmado un enlace de cada cinco y la Candidatura de-
mocratica unitaria apoyada por la Comisiéon obrera obtuvo 119 enlaces
sobre 150 y 16 vocales del Jurado sobre 18%. Se desmoroné definitiva-
mente una de las bases sobre las que se habia sustentado la suerte de
SEAT durante un cuarto de siglo, como debe ser considerado el Jurado
docil y conciliador con la direccion de la etapa anterior. No mucho mas

tarde también comenzo a vacilar el entendimiento con FIAT.

%8 Tbidem, p. 428.
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CAPITULOV
EL DIVORCIO DE FIAT (1976 —1980)

5.1. LA CRISIS DEL SECTOR DEL AUTOMOVIL Y LAS DIFICULTADES
DE SEAT

Los dos apartados siguientes intentan explicar los motivos que induje-
ron a FIAT a renunciar a su implantacién en Espafia. Los aflos anteriores
al divorcio de FIAT del INI, confirmado en mayo de 1980, estuvieron do-
minados por los efectos de la crisis econémica derivada de los dos shock
petroliferos de 1973 y 1979. El incremento internacional de los precios y
de la factura energética ocasiond en 1977 un pasivo de mas de 5.000 mi-
llones de doélares en la balanza de pagos con el extranjero (que resultaba
todavia en activo en 1973) y puso en marcha una espiral de inflaciéon que
alcanz6 su punto mas algido en el mismo afio (26%). Al aumento de los
precios le correspondi6 una clara contraccion de la demanda interna que
interrumpi6 bruscamente el largo periodo de crecimiento. Los efectos de
la crisis en Espafia se veian ademds agravados por, como minimo, dos
problemas especificos. El primero era una estructura econdémica basada

en el que se ha llamado «capitalismo corporativo»' y clientelar heredado

! Fuentes uintana, Enrique. «Tres decenios largos...», op. cit., p. 36.
q g
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de épocas anteriores, cuya rigidez acababa por repercutir negativamente
sobre la asignacion de los ya escasos recursos. El segundo consistia en la
precariedad politica innata a la transicion al post-franquismo, que desde
el asesinato del posible sucesor de I'ranco, el almirante Carrero Blanco,
paso por la muerte del dictador y vio cémo se sucedian cinco gobiernos
entre 1973 y 1977, invalidando su propia capacidad de asumir medidas
restrictivas y dificiles decisiones anticiclicas sobre politica econémica, al
menos hasta la estipulacion de los pactos de la Moncloa. Al contrario de
otros paises, el clima de incertidumbre y de gran agitacion social obligd
al sindicato oficial a adoptar una politica salarial en la que los aumentos
se calculaban dando 2-3 puntos mas de porcentaje respecto al indice de
inflacién del ano anterior, alimentandola atn mas. El aumento de los
salarios actué como efecto inductor de la crisis, sumandose a los costes
energéticos y de las materias primas y provocando funestas consecuencias
también en el plano ocupacional. Algunas empresas se vieron obligadas
a cerrar sus puertas y otras debieron revisar los planes industriales o susti-
tuir el factor trabajo por capital. De hecho, entre 1979 y 1982 el indice de
paro paso del 9 al 16% del total de la poblacién activa®

Los mas afectados fueron especialmente los sectores de bienes de
consumo duraderos, en particular del automévil, caracterizados por la
gran elasticidad de la demanda y sensibles a las variaciones de los di-
versos factores del mercado. Se registré un fuerte aumento del precio
de la gasolina (130% entre 1976 y 1980) y del coste de los vehiculos
(215% entre 1973 y 1980), la permanencia de un impuesto «de lujo» no
inferior al 17% sobre el precio de fabrica, que por otra parte no se veia
correspondido con una adecuacion significativa de la red de carreteras,

que entre 1960 y 1980 aumento algo mas de un décimo®. Este cuadro se

2 Rojo, Luis Angel. «La crisis de la economia espafiola, 1973-1984». En Nadal, Jordi;
Carreras, Albert; Sudria, Carles (eds.). La economia esparnola..., op. cit., p. 196.

3 Castano, Cecilia. La industria..., op. cit., pp. 127 y 202; SEAT. Memoria y balance,
ejercicio 1980; Gémez Mendoza, Antonio. «Transportes y comunicaciones». En Carreras,
Albert (coord.). Estadisticas histdricas de Espana. Siglo Xix-xx, Fundacién Banco Exterior,
Madrid 1989, pp. 303-304.
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completa con las primeras sefiales de saturacion del mercado nacional
que hasta el momento habia supuesto la mayor salida de la produccion
de SEAT y del resto de empresas espanolas (un coche cada cinco habi-
tantes en 1980 frente a los cien de veinte afios antes)*.

Por parte de la oferta, la crisis influy6 negativamente en los costes de
produccion (cuadro 4A), mientras que ciertas caracteristicas del sector
del automovil agravaron posteriormente la situacion. El ndamero de fa-
bricantes resulté excesivo, los niveles de productividad no siempre eran
elevados y las economias de escala estaban basadas en largas series de
modelos anticuados, a causa de la dependencia tecnologica respecto
a las empresas extranjeras’. El tnico legado del pasado relativamente
favorable a SEAT era la limitacion de las importaciones (4% de las ma-
triculaciones en 1979)°, pero por otra parte la nueva filial de Ford, a la
que el gobierno habia dado luz verde en 1972 durante la fase expansiva
de aquellos anos, se llevaba una buena parte del mercado, aumentando
el nivel de competitividad entre las marcas presentes en el pais (SEAT,
Ford, FASA-Renault, Citroén-Hispania y Barreiros, adquirida por Tal-
bot en 1979). Las dificultades especificas de SEAT se inserian en este
contexto. En efecto, seguia perdiendo relevancia el segmento de vehicu-
los de baja potencia en el que la empresa habia basado su éxito, mien-
tras la contraccion de la matriculacion total a partir de 1978 causaba
molestias a las confiadas expectativas basadas en el restablecimiento del
mercado interno. Esta recesion impuso a la empresa de Barcelona un
cambio decisivo en su estrategia comercial reforzando las exportaciones
de tal modo que en 1980 consiguieron igualar las ventas en el merca-
do interno. Pero los problemas organizativos y financieros derivados de
esta opcion fueron algunas de las concausas del colapso de la empresa
a finales del decenio.

En el intento de ganar cuotas del mercado interior y de hacer frente

4 SEAT. Memoria y balance, ejercicio 1981.
> Bueno Lastra, Juan; Ramos Barrado, Antonio. La industria..., op. cit., pp. 91-112.

6 Castafio, Cecilia; Cortés, Gonzalo. «Evolucién del sector...», op. cit., p. 149.
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a los desafios competitivos de los mercados extranjeros, SEAT tuvo que
adoptar medidas enérgicas para la renovacion de la gama de vehiculos
especialmente en el segmento de alta cilindrada, en el que la empresa
tenia menor implantacion. Esto a su vez supuso ingentes esfuerzos lo-
gisticos y financieros para reestructurar las instalaciones al tiempo que
los nuevos modelos nunca tuvieron una tirada suficientemente alta. Si
entre 1966 y 1974 SEAT apenas habia producido cinco modelos base
(es decir, cast uno cada dos afios), entre 1975 y 1980 lanzo cuatro (casi
uno por afno), sélo uno de los cuales alcanzo los 50.000 ejemplares en
19807. La empresa se esforzo para aumentar el nivel de automatizacién
de la fabrica de Barcelona, especialmente en las cadenas de inicio y
final del ciclo productivo y para afrontar la progresiva antigiedad de
sus instalaciones (en 1979 el valor de las que tenian menos de tres anos
representaba el 25% del total de lo inmovilizado en capital fijo ante el
46% de 1973)". En particular, en los talleres de prensas y pintura ya
en 1976 se aplicaron dispositivos de traslado automatico de las piezas
y de planificacion computerizada del flujo productivo y dos anos mas
tarde aparecieron los primeros robot tal y como hacia FIAT en Italia.
La reorganizacion de los talleres y la descongestion de la fabrica original
comportaron el traslado y la modernizacion de algunas secciones a un
nuevo establecimiento en Martorell, en los alrededores de Barcelona,
que entr6 en funcionamiento en 1976°.

Pero la politica basada en grandes y frecuentes inversiones en capi-
tal fijo y en la produccion a gran escala se enfrent6 a la dura realidad de
los mercados en contraccién. Se encalld definitivamente el circulo vir-
tuoso que hasta ahora se habia basado en la colocaciéon en el mercado
interior de un elevado nimero de vehiculos poco diferenciados entre si

para garantizarle a la empresa buenos margenes de beneficios. Por otra

7 SEAT, Memoria y balance, ad annos.

8 INI. Subdireccién de Recursos Financieros, Suplemento a Boletin de Informacion
Financiera, n° 204, 1978.
9 SEAT. Memoria y balance, ejercicios 1976, 1978 y 1979.
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parte —como indicaban los informes anuales de aquella época— ademas
no era posible descargar los mayores costes en el precio de los vehiculos
a riesgo de provocar una ulterior atonia de la demanda interna. Tam-
bién debian mantenerse bajos los precios de los vehiculos en el extran-
jero dado que la revaluacion de la peseta en 1979 respecto a la moneda
de los demas paises erosionaba el poder adquisitivo de los mismos'.

Esta situacion que estaba llevando a la infrautilizacion de las ins-
talaciones (del 81 al 67% de su capacidad teérica entre 1973 y 1977)"
y a una peligrosa exposicion financiera se agravo con la compra en
1975 de una tercera instalacion en Pamplona, a la que la empresa se
vio presionada por el gobierno, preocupado por las posibles consecuen-
cias sociales de la liquidacion de la empresa AUTHI propietaria de la
misma. Este era un esfuerzo al que ya en 1969 FIAT se habia opuesto
firmemente cuando surgi6 la eventualidad que SEAT encabezase un
grupo para adquirir la mitad de las acciones de AUTHI a fin de evitar
que la empresa inglesa British Leyland Motor Corporation tomase tal
Iniciativa.

A distancia de unos afios, cuando una parte del gobierno parecia de-
finitivamente orientada a la apertura al capital norteamericano, como
demuestran los decretos Ford de 1972, la historia se repetia. Pero esta vez
estaba involucrada la casa General Motors, lider mundial del sector y
competidor mucho mas peligroso que British Leyland. De hecho, un es-
tudio reciente sobre este asunto parece confirmar que la adquisiciéon de
la AUTHI, en quiebra y con suspensiéon de pagos, por parte de SEAT,
ademas de los problemas laborales, fue el resultado de un pacto con el
gobierno a cambio del veto al establecimiento en Espafia de General
Motors a través de la adquisicion de AUTHI™. Algo que a pesar de la
compra de AUTHI por parte de SEAT, ésta no pudo evitar, porque al

10 SEAT. Memoria y balance, ejercicios 1978 y 1979.

1 INI. Subdireccién de Recursos Financieros, Suplemento a Boletin de Informacion
Financiera, n° 204, 1978.

12 Anexo a la carta de SEAT a AUTHI de fecha 1 de julio de 1975 en contestacion a la
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cabo de cuatro anos General Motors obtuvo la autorizacion del gobier-
no para instalarse en Zaragoza. Aparte de las inversiones necesarias
para la reconversion de los talleres de Pamplona y de las dificultades
logisticas derivadas de la lejania de la fabrica de Barcelona, SEAT de-
bia hacerse cargo de mas de mil trabajadores de AUTHI precisamente
cuando la coyuntura imponia un aumento de la productividad de los
empleados y el recorte de los costes de personal.

La vicisitud relacionada con la sociedad Navarra era el ejemplo mas
significativo de los vinculos impuestos a FIAT por el «compromiso de
gobierno» suscrito con el INI". La condicion de empresa con participa-
cion estatal habia garantizado durante décadas una proteccién especial
a SEAT por parte del gobierno a cambio del soporte técnico de FIAT;
pero esto hacia ahora mas problematica la reorganizacion de la planti-
lla, a causa de la sensibilidad del ejecutivo hacia los problemas de orden
publico que vendrian derivados por la misma, tanto de SEAT como de
AUTHLI. Sin olvidar que el gffaire AUTHI vy la posterior autorizacién a
General Motors posiblemente contribuyeron a que se mermase el com-
promiso pluridecenal entre la FIAT y el INI. Mientras tanto, durante
la segunda mitad de los anos setenta se rompi6 la situacion de pleno
empleo registrada hasta el momento. En efecto, entre 1975 y 1980 la
poblacion ocupada disminuy6 de 12.758.000 a 11.746.000 unidades,
pasando del 96 al 88% del total de la poblacion activa'®. La produccion
de SEAT por empleado acab6 disminuyendo mientras el coste de perso-
nal seguia aumentando en términos absolutos y relativos hasta alcanzar
un indice del 32% sobre la facturacion en 1978 (cuadro 3A).

Globalmente, el conjunto de factores enumerados hasta ahora y en

suya de igual fecha, AINI, AC, c. 65; Sindicato de accionistas de SEAT, reunién del 23 de
junio de 1969, AINI, c. 41; SEAT, Un cuarto de siglo, 1976; Cataldn, Jordi. «La primera
crisis...», op. cit.

'3 Pardi, Tommaso. «An agenda for a new Gerpisa group: exploring the notion of
compromise of governance» (second part). GERPISA lettre, n° 176, 2004, p. 5.

14 Mpyro Sinchez, Rafael. «La evolucidn...», p. 1237.
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ultima instancia la diversa evolucion de costes y ganancias durante la
segunda mitad del decenio explican los pésimos resultados econéomi-
cos, con una pérdida de mas de 20 millones de pesetas en 1980. Ante
esta caida vertical de los beneficios se plante6 con extrema urgencia la
cuestion de la futura estrategia de produccién y del propio arreglo cor-
porativo. Por un momento parecia que las vicisitudes de FIAT y SEAT
seguirian el camino que habian recorrido juntas durante treinta afios. A
fin de relanzar el destino de la empresa, en la primavera de 1979 el INI
y la sociedad turinesa estipularon un acuerdo en base al que se alcanza-
ria la total homologacion de producto entre FIAT y SEAT, iniciandose
la fabricacion de los modelos en Espana al tiempo que eran lanzados
en Italia. El proyecto industrial preveia la asignacion de la astronémica
cifra de 50.000 millones de pesetas y el aumento del capital social de
6.000 a 18.000 millones de pesetas en dos afios, otorgando a la empre-
sa turinesa la facultad de suscribir una amplia mayoria accionarial en
SEAT®.

La estipulacién del contrato coincidia sin embargo con la nueva
recesion de los mercados internacionales a consecuencia de la segunda
crisis petrolifera y con la cada vez mayor competencia de las empresas
japonesas, ademas de la vuelta a Espafia de General Motors, después
de cuarenta anos de ausencia (Decreto 4 abril de 1979). Finalmente,
estaban las enormes dificultades que durante 1980 atenazaban a la so-
ciedad turinesa que se hallaba, para decirlo como Castronovo «a punto
de naufragar»'®. La sociedad habia padecido en sus filas la fase mas
aguda del terrorismo, con el homicidio en septiembre de 1979 del in-
geniero Carlo Ghiglieno. A mitades de 1980, la caida de la demanda

mundial dejé en los almacenes millares de coches sin vender, al tiempo

15 Informe resolucion de la seccion sindical de CCOO. SEAT ante las negociaciones INI-
FIAT-SEAT, 26 de mayo de 1979 y Comunicado conjunto de FIAT y el INI, 11 de junio de
1979, AHCO, SEAT, c. VIII-2. SEAT. Memoria y balance, ejercicio 1979.

16 Castronovo, Valerio. Fiat 1899-1999. Un secolo di storia italiana. Milin: Rizzoli,
1999, p. 1503.
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que el anuncio de colocar a algo menos de 80.000 empleados en el fon-
do de desempleo provoco uno de los mas duros enfrentamientos con el
sindicato desde la posguerra'’. A finales de afio el Grupo Auto de FIAT
registré un endeudamiento de mas de 3.000 billones de liras, el 42% de
su facturacion'®.

La crisis internacional y los problemas internos obligaron a FIAT a
tomar una serie de decisiones que perjudicaron la relacion privilegiada
con Espafa, a favor de mercados mas prometedores: en 1980 toda la
produccion del popular modelo 126 se concentr6 en la polaca Fabryka
Samochodow Malolitrazowych, mientras que en Brasil los mecanismos
inflacionarios desencadenados por la crisis del petroleo aumentaron
los requisitos financieros precisos para el éxito del proyecto iniciado en
1973 por FIAT Automovéis, al servicio de la gran demanda de 150
millones de habitantes'". Asi se explica también la decision de FIAT de
desistir de la ampliacion del capital social de SEAT en 1980, desvincu-
landose del futuro de la sociedad espafola. La larga negociaciéon con el
INI acabé definitivamente en 1981 con la cesién al instituto estatal de
la totalidad del paquete accionarial de la casa italiana (36%)*. Después
de hacerse cargo de las deudas de SEAT el instituto publico cederia el
control técnico de la sociedad (1982) y mas tarde también el financiero
(1986) a Volkswagen, el otro coloso europeo del automoévil, hasta el mo-

mento ausente en Espana?'.

17 Ibidem, cap. 31y 32.

'8 Volpato, Giuseppe. FIAT Auto..., op. cit., p. 201.

9 Volpato, Giuseppe. «Il processo di internazionalizzazione. ..», op. cit., pp. 390 y ss.
20 SEAT. Memoria y balance, ejercicio 1981.

21 Gonzélez de la Fe, Pedro. SEAT: fundacion..., op. cit.
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5.2. EL OCASO DEL MODELO FRANQUISTA DE RELACIONES INDUSTRIALES

A fin de reconstruir el contexto y los motivos que llevaron a la rup-
tura entre FIAT y el INI no es menos importante la evolucion del marco
politico de la segunda mitad de los anos setenta. A causa de la crisis eco-
nomica y del diferente marco politico posterior a la muerte de Franco
en 1975, perdi6 eficacia el aparato normativo-institucional franquista
relativo a las relaciones laborales, que habia acompanado y favorecido
el proceso de introduccién en Espana de sistemas de trabajo de tipo for-
dista. Después del fracaso de los dos gobiernos presididos por Arias Na-
varro (1975-76) vinculados atn al franquismo, los de Suarez (1976-79)
llevaron a cabo reformas del sistema politico, con la institucién de las
Camaras electivas, la amnistia para los delitos politicos, la legalizacion
de los partidos y las elecciones con sufragio universal en 1977; mien-
tras que en 1978 se firmé la nueva constitucion democratica. Pero el
proceso de transicion democratica también estuvo acompaiado de no
pocos episodios cruentos, los mas significativos entre finales de 1976
y comienzos de 1977 fueron: el secuestro del presidente del Consejo
de Estado por parte de la organizacion terrorista de extrema izquierda
GRAPO y la matanza en Madrid de abogados laboralistas vinculados a
CCOO. En febrero de 1981 un intento de golpe militar, con perfiles atin
no completamente esclarecidos, parecio precipitar a Espafia a una crisis
de consecuencias imprevisibles para la superacion del franquismo. Estos
anos vieron, en fin, el fuerte aumento generalizado de la conflictividad
obrera en relacion al periodo anterior.

Al caso espanol se ha aplicado un modelo de interpretaciéon de la
dinamica del conflicto social observado en Gran Bretana, Francia, Ita-
lia, Alemania y Estados Unidos a partir de la segunda mitad del siglo
x1x*. Segun dicho modelo, el conflicto tiende a variar en funcién de los
ciclos econémicos de Kondratieff: aumenta en las fases de crecimiento

22 Screpanti, Ernesto. «Los ciclos largos en la actividad huelguistica: una investigacién
empiricar. Historia Social, n° 5, 1989, pp. 51-75.
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y disminuye durante las de crisis; ademas se manifiesta con mayor in-
tensidad en los momentos de paso de las primeras a las segundas ({urning
phases)*. En el periodo cronologico que aqui nos ocupa, el aumento de
la conflictividad registrado en 1979 coincide bien con el momento de
paso econdémico o con un alto grado de politizacion de las huelgas debi-
do al proceso de transicion politica.

Lo que caracteriz6 este periodo en lo relativo a las relaciones sin-
dicales fue sobre todo la crisis del modelo franquista de contratacion
de las condiciones de trabajo, la legalizaciéon de los sindicatos obreros
en 1977 y la evolucién democratica de la legislacion de los derechos de
los trabajadores. Respecto al primer aspecto, se advierte que en cinco
anos SEAT tuvo un solo convenio y cuatro resoluciones dictadas por
el Ministerio de Trabajo, el doble de las que habia habido desde 1959.
Este dato supone un claro indicador de la ya evidente insuficiencia del
sistema heredado de épocas anteriores, especialmente cuando la conge-
lacion salarial y la crisis de la empresa, pero también la fuerte carga po-
litica de ciertas reivindicaciones, redujeron el margen de negociacion e
hicieron necesaria la intervencion directa del ejecutivo. No era una no-
vedad que la fijacion de techos salariales por parte del gobierno suponia
una gran limitacion de las negociaciones. No obstante un informe del
sindicato oficial relativo a 1976 reconocia que las dificultades conside-
radas «consustanciales» a la negociacion ahora se veian agravadas por
las particulares condiciones «socio—econdmicas y politicas»**, a menudo
instrumentalizadas por las empresas para provocar la intervencion del
gobierno.

En la renovaciéon del convenio de SEAT de 1976, la componente

23 Babiano Mora, José; Moscoso Sarabia, Leopoldo. «Los conflictos sociales en fase
depresiva ante la adopcién de politicas de ajuste: el caso espafoly. Zona Abierta, n° 56,
1991, pp. 121-173; Soto Carmona, Alvaro. «El ciclo largo de conflictividad social en Es-
pana (1868-1986)». Revista de Trabajo y Seguridad Social, abril-junio 1991, pp. 157-179.

24 OSE. Secretariado de asuntos sociales, Informe social, 27 febrero 1976, AGA, Sin-
dicatos, c. 59f.
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obrera, finalmente representativa a partir del resultado favorable de las
elecciones de 1975, antepuso la readmision del resto de los 250 traba-
jadores despedidos en el afio anterior a cualquier instancia de caracter
econémico”. La intransigencia de la empresa sobre este punto, hija de
una postura autoritaria que ahora chocaba con la evolucién del contex-
to politico general, vino acompainada del intento de obstaculizar las re-
uniones promovidas por los representantes de los trabajadores. Tal pos-
tura incluso suscitoé las criticas del sindicato oficial, empenado en aquel
momento en garantizarse una legitimidad cada vez mas desmentida por
los hechos y en dar credibilidad a las reformas en sentido progresista
para el reconocimiento de algunos derechos fundamentales como el de
reunion®. En tal sentido iba, al menos sobre el papel, un decreto de
mayo de 1975 que ampli6 el abanico de posibilidades ante la falta de
resolucion de los conflictos a nivel de empresa. En efecto, se reconocia el
derecho de huelga pero se seguia manteniendo la facultad del Ministe-
rio de Trabajo de fijar unilateralmente las condiciones laborales a través
de un laudo, como sucedi6 en esta ocasion.

El decreto representaba el Gltimo intento del régimen franquista
de reconducir a la via de la legalidad el uso de la huelga extendido de
hecho, pero también suponia el implicito reconocimiento del frecuente
fracaso del sistema de negociaciéon. Ademas seguia invariable la ventaja
de las empresas: el laudo dictado por el Ministerio de Trabajo normal-
mente fijaba una retribucion inferior a la del posible convenio mientras

que la huelga implicaba una disminucién de la producciéon que estaba

25 Carta de los trabajadores de SEAT al Jurado de empresa, 29 septiembre 1975, AssFi-
mT, c. 15, leg. 2184; Acta de la reunion de la comision de mediacion sindical dentro del con-
Slicto colectivo sindical interprovincial de la empresa SEAT, 8 marzo 1976, AGA, Sindicatos,
c. 6702.

26 SEAT. Servicio de formacién profesional, [Escrito de la Junta sindical de SEAT de
Madrid], 22 diciembre 1975, AHCO, Jde SEAT; OSE. Secretariado de asuntos sociales,
Informe sobre diversos planteamientos que el presidente de la Junta sindical de SEAT de Madrid
expone en escrito dirigido al excmo. Sr. Ministro de Relaciones Sindicales, 6 mayo 1976, AGA,
Sindicatos, c. 20755.
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siendo necesaria dadas las dificultades en las ventas, sin la obligacién
de darles a los trabajadores la indemnizacién prevista en los casos de
fondo de desempleo. Mas alla de la marcha de cada negociacién, la
insuficiencia de la normativa seguia siendo motivo de descontento entre
el personal de SEAT y a la larga acab6é comprometiendo los planes de
produccion de la sociedad.

En los altimos anos del decenio los margenes de negociacion se re-
dujeron atin mas a causa de las graves dificultades de la empresa y, sobre
todo, por la politica de saneamiento econémico marcada por la auste-
ridad. Del mismo modo que habia sucedido en Italia a partir del con-
greso nacional de la CGIL celebrado en Roma en 1978, los Pactos de
la Moncloa suscritos en octubre de 1977 por un amplio arco de fuerzas
que incluia a los sindicatos obreros recién legalizados, establecieron que
el crecimiento de los sueldos estaria vinculado por decreto a la inflacién
prevista. De hecho, excepto en la estipulacion del convenio de 1978, no
fue posible evitar la intervenciéon del Ministerio de Trabajo en ninguna
otra ocasion.

La crisis econémica de fines del decenio también marc6é un momen-
to crucial para los modos de gestién de la mano de obra y de regulacién
de los sistemas de incentivacion salarial asociados al paradigma fordista.
En este sentido, no carece de significado que durante las negociacio-
nes del convenio de SEAT de 1977, mientras los trabajadores seguian
reclamando la anulacién de todas las sanciones disciplinarias atn en
curso y la reduccion del horario laboral, la empresa llegase a proponer
un sistema de incentivos que de ponerse en practica hubiese premiado
cada aumento de rendimiento superior de lo que se consideraba 6ptimo
en mayor medida que los inferiores?’. Como se ha visto en el tercer ca-
pitulo, hasta el momento SEAT habia desincentivado la superacion de

dicho umbral ya que habria comportado una serie de factores negativos

27 Acta de la reunion de la Comision deliberadora del convenio colectivo de la SEAT, 18
diciembre 1976, AGA, Sindicatos, c. 6702.
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para la racionalizacion y la normalizacién de la produccion. Pero estas
preocupaciones parecian pasar a segundo plano ante el tltimo intento
de recuperar una productividad que en menos de diez afios habia visto
descender el rendimiento medio de la fabrica de 99 a 86%.

En un contexto en rapida evolucion, a fines de decenio, los motivos
de malestar entre los empleados se vieron agudizados por un nuevo ele-
mento. Al mantenimiento de los techos salariales y a la crisis de la em-
presa se afiadi6 la incertidumbre sobre el mantenimiento del empleo,
a causa de la inminente reestructuracion de la empresa. A comienzos
de 1979 las negociaciones para la renovacion del convenio coincidieron
con las primeras reuniones entre el INI y la FIAT para tratar el futuro
de SEAT; a las que en ningiin momento fueron invitados los represen-
tantes sindicales. La tension acumulada por las perspectivas laborales
poco halagiienas y por el modo autoritario en que se estaba decidiendo
el futuro de la empresa y de sus trabajadores acabd colmando la me-
dida. Después de que durante treinta afios la marcha del mercado y
el mantenimiento de una fuerte cuota accionarial del Estado habian
garantizado el crecimiento continuo de la plantilla, precisamente los
cortes en la ocupacion y la movilidad del personal eran una de las con-
diciones esenciales para la salvaciéon de SEAT y de su paso a manos de
la casa turinesa”. Segtn la prensa obrera, en enero de aquel afno una
amplia movilizacion implic6 a mas de 25.000 trabajadores de la empre-
sa mientras que la huelga paralizaba la produccién durante tres dias™.
Fue el episodio de conflictividad obrera en SEAT de mayor relevancia
desde 1975 capaz de disuadir a FIAT de mantener los pactos con el INIL.
Pero no era lo Gnico: mientras el sistema de negociacion heredado del

28 AINT, c. 4657, INI, Direccién técnica, Informe para la Comisién permanente corres-
pondiente a la SEAT, ejercicio 1969, doc. 5; AGA, Sindicatos, c. 6702, Acta de la reunién de
la Comision deliberadora del convenio colectivo de la SEAT, 10 diciembre 1976.

» Informe resolucion de la seccion sindical de CCOO SEAT ante las negociaciones INI-
FIAT-SEAT, 26 mayo 1979, AHCO, SEAT, c. VIII-2.

30 Mundo Diario, 17 enero 1979.
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franquismo se agotaba, iban madurando algunos cambios sustanciales
en la vertiente de los derechos de los trabajadores. Aparte del parcial
reconocimiento del derecho de huelga, lo mas significativo era la lega-
lizacion de los sindicatos obreros en la primavera de 1977. El resultado
de las elecciones sindicales de 1978 y de 1980 reconocié a GCCOO yala
UGT la primacia que aiin mantienen.

Para hacer un balance de estos anos también hay que considerar
que la iniciativa en fabrica de CCGOO y de UGT se vio condicionada,
ademas de por dificultades organizativas, por las opciones politicas de
sus respectivas formaciones politicas de referencia —el PCE y el PSOE—
empenadas en un esfuerzo de legitimacion que precisamente pasaba
por la adhesion a los Pactos de la Moncloa. No obstante, es evidente que
de haberse hecho cargo de SEAT, FIAT hubiese debido plantear la ges-
tion de la mano de obra en un marco general pluralista y democratico
y, por esto, claramente diferente del que habia caracterizado los treinta
anos anteriores. Precisamente cuando SEAT era abandonada por FIAT
muri6 uno de los principales artifices de la creacion de la empresa, el
nonagenario compaiero de armas de Iranco, José Ortiz Echagiie. En
el mismo periodo de 1980 el activista Silvestre Gilaberte Herranz, dete-
nido por reunion ilegal diez anos antes, tomo posesion en el consejo de

administracion de la empresa en calidad de representante del personal.
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CONCLUSIONES

El caso de SEAT, la mayor empresa automovilistica espanola y la
experiencia mas importante de FIAT en el extranjero, es representativo
de la actividad multinacional de la casa turinesa y de las modalidades
de traslado y «adaptacion selectivar» al contexto espafiol de los criterios
de organizaciéon del trabajo adoptados al comienzo de la produccion de
masa.

Desde el principio de su historia, la casa turinesa mostré un temprano
interés por Espafia en el intento de hallar salidas alternativas a la estrechez
del mercado italiano. Después de la creacion de una filial comercial en
1919 y la breve duracion del establecimiento de Guadalajara, desmante-
lado al estallar la Guerra Civil, esta tltima representd una ocasién de oro
para la produccion bélica de la casa turinesa y fue la oportunidad de esta-
blecer una duradera relacion con los dirigentes del régimen franquista. Al
finalizar el conflicto, I'IAT se puso de acuerdo con el Instituto Nacional
de Industria para fabricar vehiculos con licencia. Sélo los celos internos
del régimen, las dificultades derivadas de la segunda guerra mundial y
los problemas técnicos de un proyecto extremadamente oneroso para la
Espafia de la época retrasaron hasta 1950 la creaciéon de la futura SEAT.

Desde su creacion, la nueva empresa conto6 con las aportaciones de

los mas cotizados proyectistas y organizadores de la produccion de FIAT,
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Vittorio Bonadé Bottino y Alessandro Genero, dos de los artifices de Mi-
rafiori. La analogia de los acronimos empresariales sugeria eficazmente la
total dependencia tecnologica de producto y de proceso respecto a Turin
existente durante los siguientes treinta afios. Los técnicos italianos fueron
de los primeros en exportar a Espaia el modelo organizativo de matriz
fordista adaptandolo en funcion del mercado local. De coman acuerdo
con los dirigentes del INI, la bisqueda de economias de escala se efectud
con una estrategia basada en el mantenimiento de la produccion de pocos
modelos durante muchos anos. La fabrica de Barcelona fue concebida de
manera que, igual que en Detroit y Mirafiori, las cadenas de construccion
y de montaje dispuestas en sentido horizontal y paralelo secundasen el
orden consecutivo de las operaciones a efectuar. Las maquinas estaban
colocadas alo largo de las cadenas en base a su funcién en el ciclo produc-
tivo y no segtn su parecido (sistema nodal) como se hacia en los albores
de la Segunda revolucion industrial.

Coherentemente con el planteamiento general de la organizacion
productiva y gracias a la concesion de créditos americanos, las maqui-
narias usadas respondian a elecciones precisas de FIAT para producir
piezas intercambiables y conseguir altos niveles de mecanizacién del
proceso. Esto constituia la l6gica premisa para un uso especifico de la
mano de obra y para la definicién de su profesionalidad que tenian su
razon de ser en la parcelacion del trabajo. En Espana FIAT no s6lo ha-
116 un mercado adecuado a sus tipos de vehiculos, también pudo contar
con una posicion de semi-monopolio y con una legislacion relativa a
la gestién del personal fuertemente retréograda y limitadora de las mas
elementales libertades sindicales mientras dur6 el régimen de Franco:
caracter ilegal de la huelga, presencia del sindicato tnico y corporativo
y limites impuestos a la negociacion colectiva. De hecho, la via espafiola
al fordismo se fortaleci6é con aspectos derivados de la organizacion cas-
trense en mayor medida y durante mas tiempo que en el caso italiano.
No se trataba simplemente de una acentuada jerarquia vertical si no de
una postura mas autoritaria que la de FIAT en los afos cincuenta, dado

que emanaba del particular contexto politico y de la frecuente extrac-
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ci6n militar de los dirigentes y cuadros intermedios.

La capacidad de adaptacion de FIAT y el contexto institucional
fueron las claves del éxito de SEAT. Después de un dificil periodo de
amortizacion de las instalaciones, SEAT logr6 imponerse claramente
en el mercado nacional y emprendio la via de la exportacién, sobretodo
gracias al éxito de algunos modelos de baja cilindrada. En términos de
produccién y de ventas los mejores aflos coincidieron con el proceso
de modernizacion del pais, entre los afos sesenta y setenta, durante el
ultimo periodo de la edad de oro del capitalismo occidental. Pero el ra-
pido aumento de la produccién y la ampliacion de la gama de producto,
dictadas por la necesidad de explotar al maximo las potencialidades de
un mercado en expansion, pusieron al descubierto una serie de disfun-
ciones propias de la fabrica fordista. En particular, en ocasion del lan-
zamiento de nuevos vehiculos, a finales de los afios sesenta comenzaron
a surgir relevantes problemas inherentes a la coordinaciéon del proce-
so productivo atribuibles al ineficaz aprovisionamiento de materiales y
componentes de los vehiculos, a las formas de gigantismo industrial y a
la rigidez de unas instalaciones cada vez mas automatizadas.

Incluso la ventaja derivada de la diferencia en el tiempo respecto a
Italia en que se lanzaban al mercado nuevos modelos cambi6 de signo
al cabo de poco. Desde el principio esto habia permitido a SEAT tomar
prestadas practicas organizativas ya probadas por la casa madre. Sin
embargo, a mitad de los afos setenta la empresa tuvo que afrontar la
vuelta de Ford a Espana, en el ambito de un mercado nacional cada vez
menos protegido, ofreciendo un producto de dificil colocacion también
en el extranjero, por ser obsoleto o pertenecer a un segmento de merca-
do ya cubierto por la propia FIAT.

En el frente interno, el sistema de relaciones sindicales iba dege-
nerando junto con el régimen franquista del que era una expresion. El
ingreso de obreros de origen rural y jévenes en la mayoria de los casos
convirti6 a la mano de obra de SEAT en la mayor concentracion obrera
del pais y en un universo cada vez menos controlable. La direccion de la

empresa, incapaz de fijarse otro objetivo que no fuese el estricto respeto
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de los planes de produccion, se reveld incapaz de contener una conflic-
tividad cada vez menos latente. A causa de la rapida expansion produc-
tiva y al fallar cualquier proyecto de descentralizar la produccién, los
factores de descontento en los talleres crecieron de forma exponencial:
amplio recurso a los turnos extraordinarios y nocturnos obligatorios,
gran numero de accidentes, valoracion arbitraria de los incentivos sa-
lariales.

La situacion que se fue creando desde finales de los afos sesenta y
que culminé con la ocupacion de la fabrica en 1971 supuso un terreno
fértil para el triunfo de CCOOQ alternativas al sindicato oficial. Estas
adoptaron acciones abiertamente conflictivas dentro y fuera de la fa-
brica y utilizaron los limitados medios legales para expresar demandas
de mejora de las condiciones de trabajo y de retribucion, aprovechando
los espacios concedidos por el timido y tardio intento del gobierno de
adecuar la legislacion laboral a la modernizacion del pais. Las eleccio-
nes de los representantes sindicales y la renovaciéon de los convenios
de duracion anual, o como maximo bianual, dieron continuidad a la
movilizacion y fueron el resorte de la conflictividad obrera. La politica
de austeridad econémica iniciada al comienzo de los efectos de la crisis
economica de los afios setenta fue reduciendo progresivamente los mar-
genes de negociacion. En el marco del colapso politico que acompaiid
y siguid a los Gltimos afos de Franco destacaban los coletazos de una
direccion de empresa que no supo revisar los métodos de gestion del
personal, llegando a la aplicaciéon generalizada de duras sanciones dis-
ciplinarias, al despido y, en no pocos casos, a la denuncia al TOP de los
individuos considerados mas peligrosos.

Con la amplia victoria sindical obtenida por CCOO en 1975 se
agoto el papel histérico del sindicato oficial, un papel decisivo en la
aceptacion por parte de los trabajadores de métodos organizativos de
corte fordista. Mientas las horas de trabajo perdidas se multiplicaban y
el coste de personal en 1979 era ya casi del 30% de la facturacion ante el
15% de diez anos antes, a finales de los setenta aparecieron las primeras

sefiales de saturacion del mercado automovilistico nacional, especial-
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mente en el segmento de las bajas cilindradas. Para salvar una situacion
que ya en 1976 habia visto a SEAT cerrar el balance con déficit, la
sociedad se comprometi6é en el mas ambicioso proyecto industrial de
su historia, a fin de racionalizar la produccién y relanzar las ventas re-
novando la gama de producto. Pero todo sucedia precisamente cuando
sobrevino la crisis energética de 1979 y cuando la propia FIAT parecia
a punto de naufragar. La rescision de treinta afios de relacion entre la
casa turinesa y el INI, oficializada en 1980, madurd en un marco global
que veia agotarse el impulso de las economias occidentales a partir de la
posguerra y asistia al final de un régimen politico basado en la negacion
de una auténtica dialéctica entre capital y trabajo.

En otros términos, en la segunda mitad del decenio desaparecieron
todas las condiciones que habian atraido a FIAT a Espafa: barreras
impuestas por el gobierno a la entrada de competencia, demanda en
expansion y dirigida a los utilitarios, inferior coste de trabajo respecto a
Italia, falta de libertades sindicales y pacificacion social impuesta por el
régimen. Para un marco que pretenda abarcar la totalidad de la activi-
dad multinacional de FIAT en la posguerra queda por verificar si tales
condiciones son comparables a las de otros mercados por los que apostd
FIAT, especialmente América latina y la Europa del este. Esto demos-
traria que obligada por las grandes dificultades sufridas a comienzos de
los afios ochenta, la casa turinesa optd por otros contextos en los que
se reproducian las condiciones que ahora ya no existian en Espana.
Como ha sido indicado por algunos', queda el hecho que, en vista a
la posterior (y tal vez previsible) recuperacion del mercado espanol, el
abandono de SEAT fue uno de los errores mas graves de la casa turi-
nesa en su estrategia de deslocalizacion productiva y de asentamiento a

escala mundial.

I Gallino, Luciano. Lz scomparsa dell'Italia industriale. Turin: Einaudi, 2003, p. 92.
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Cuadro 1A. SEAT en el mercado espanol de automoviles (1950-1980)

Producc Ventas Exportacié | Unidades en Matriculaci Importaci Producc Exportaci
ion SEAT  nSEAT | circulacion on on ion on
SEAT en
Espaiia
1950 97.215 2.545
1953 959 959 108.005 7.437
1954 2.938 n.d. 115.700 12.199 6.058
1955 7.281 7.175 127.837 17.923 7.425 14422
1956 10.590 10.362 151.937 31.841 13.534  17.478
1957 14.072 14.353 172.139 25.155 4.801 23325
1958 22.560 21.908 194.252 32.905 3.382  32.626
1959 28.056  29.001 240.460 37.253 3.540  37.763
1960 31.116  30.048 290.519 50.254 4.896  39.732
1961 36.597 35.044 358.926 69.126 8.561 53.227
1962 40.484 41.163 440.611 83.068 11.798  67.304
1963 47.313  49.150 529.700 91.195 10.648  79.432
1964 76.161 74.342 652.297 126.967 12.658 119.510
1965 91.006 92.149 807.317 159.292 12.832  154.994
1966 124.103 122.436 1.052.506 250.673 14.041 249.405
1967 160.658 152.303 859 1.334.837 290.027 13.164 273.524 1.824
1968 180.007 170.679 910 1.633.973 309.880 12.090 310.556 4.172
1969 222218 226.639 3.617 1.998.838 377.767 14.446 368.991 7.822
1970 283.678 254.161 34.224| 2.377.726 399.171 13.554 450.422 39.702
1971 255.621 227.827 54.871| 2.784.676 432.669 13.042 452.921 77.645
1972 338.438 263.052 55.212| 3.254.801 506.453 14.021 600.559  104.383
1973 361.233 300.397 78.789| 3.803.659 595.176 17.541 706.433  158.259
1974 364.695 284.559 57.112  4.309.511 575.723 14.853 704.574  134.420
1975 333.078 265.285 62.687| 4.806.833 572.188 15.064 696.124  154.072
1976 347.048 292.096 76.988 619.677 18.500 753.125  182.524
1977 353.329 241.954 67.708 662.859 16.113 988.964  314.182
1978 288.487 216.603 87.049 654.033 14.078 986.116  373.633
1979 298.859 178.380 119.884 620.652 23.648 965.809  397.037
1980 297.631 141.921 132.067 574.149 1.028.8
13

Fuente: Historia de SEAT, 1982, AHCO, SEAT, c. VIII-2; SEAT, Memoria y balance, ad annos;
Garcia Ruiz, José Luis. “La industria automovilistica espafiola anterior a los “decretos Ford” (1972)”.
En 1d. (coord.). Sobre ruedas. Una historia critica de la industria del automovil en Espaiia. Madrid:
Sintesis, 2003, pp. 81-83; Castano, Cecilia; Cortés, Gonzalo “Evolucion del sector del automovil en
Espafia. Informacion Comercial Espaiiola, n° 563, 1980, p. 149; Castafio, Cecilia. La industria del
automovil en Espaiia: efectos de los procesos de cambio tecnoldgico sobre las condiciones de trabajo.

Madrid: Universidad Complutense, tesis doctoral, 1983, p. 34.
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Cuadro 2A. Produccion de automoviles FIAT y SEAT (1953-1980)

FIAT SEAT

Produccion Produccion Produccion Produccion

total total Diaria por empleado

1953 145.800 959 3 1,0
1954 176.790 2.938 11 1,7
1955 232.200 7.281 26 2,8
1956 274.300 10.590 38 2,7
1957 301.500 14.072 51 2,7
1958 339.300 22.560 82 40
1959 425.000 28.056 102 5,1
1960 513.300 31.116 113 5,0
1961 588.200 36.597 133 55
1962 768.540 40.484 147 5,9
1963 941.890 47313 172 58
1964 913.690 76.161 277 8,1
1965 994.300 91.006 331 8,6
1966 1.151.900 124.103 451 9,0
1967 1.564.800 160.658 605 10,9
1968 1.751.400 180.007 679 10,6
1969 1.741.000 222218 836 11,0
1970 1.077.000 283.678 1.069 12,0
1971 2.001.900 255.621 965 10,6
1972 2.149.900 338.438 1.277 12,8
1973 2.245.400 361.233 1.363 12,0
1974 2.123.700 364.695 1.375 12,0
1975 1.879.500 333.078 1.256 11,0
1976 2.094.000 347.048 1.309 10,9
1977 2.167.100 353.329 1.333 10,9
1978 2.196.100 288.329 1.088 9,0
1979 2.275.000 298.859 1.128 9,4
1980 2.268.700 297.631 1.123 9,4

Se ha considerado un total de 275 dias laborables anuales hasta 1966 y de 265 desde 1967, en base a
los convenios laborales.

Fuente: Progetto Archivio Storico FIAT. FIAT: le fasi della crescita. Tempi e cifre dello sviluppo
aziendale. Turin: Scriptorium, 1996, p. 113; Historia de SEAT, op. cit.; SEAT, Memoria y balance, ad
annos.
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Cuadro 3A. SEAT. Cuentas econémicas (1953-1980)

Millones de pesetas

Capital Activo Activo Amortiz. Canon Facturaci Coste  Coste el Beneficio Beneficios/
social total en licenci on personal personal/ s Facturacié
capital a (total) facturaci n
fijo a on
FIAT
(%) (%)
1953 600 854 415

1954 900 941 655 6 369 38 10,4
1955 “ 1557 793 26 854 131 15,3
1956 “2.085 1.014 44 1.303 216 16,6
1957 2481 1.668 48 1.765 282 15,9
1958 “ 3510 1.319 72 2.335 326 13,9
1959 “ 3.606 1.677 86 2.590 233 9,0
1960 “ 4104 1.833 174 96 2.963 340 11,5 350 11,8
1961 “ 4376 1.990 402 113 3.801 369 9,7 433 11,4
1962 “ 5258 2.148 246 126 4.195 490 11,7
1963 “ 5.806 2.700 260 140 4.592 513 11,1 445 9,7
1964 “ 8599 3.840 376 223 6.477 856 13,2 469 72
1965 “10.627 6.632 637 272 8.481 1.003 11,8 571 6,7
1966 “ 13.191 7.984 1.000 350 11.231 1.441 12,8 581 52
1967 1.800 18.043 9.826 1.296 435 13.633 2.150 15,7 572 4,2
1968 “22.827 12.850 1.219 487 16.117 2.426 15,0 514 32
1969 “ 25364 14.239 1.929 681 24.764 3.283 13,2 693 2,8
1970 2.600 30.999 15.709 2.017 747 25726 4.658 18,1 754 2,9
1971 “ 35.561 18.302 1.649 508  29.307 5.294 18,0 640 2,2
1972 2.779 43.854 22228 2.649 650  36.096 7.684 21,3 969 2,7
1973 2.986 50.923  25.480 3.519 47.313 9.801 20,7 1.331 2,8
1974 3.504 65.114  41.857 1.955 48.034 13.000 27,0 373 0,8
1975 4.140 72.676  46.607 1.318 55.807 15.470 27,6 56 0,1
1976  4.427 80.246  51.231 2.192 75.892  20.231 26,6 -456 -0,6
1977 4870 98.396  53.814 2.970 83.604  26.390 31,7 406 -0,5
1978 6.088 114.04  59.851 3.318 97.373  31.218 32,0  -10.358 -10,6

9
1979 12176 177.33  109.671 1.318 115.095  35.900 31,2 -15.090 -13,1

2
1980 27.396 226.75 146.793 1.657 117.754  37.500 31,8 -20.544 -17,4

2

Fuente: Informe al balance de la SEAT de 31 de diciembre, ad annos, AINI; Balance y cuenta de
pérdidas y ganancias de la SEAT, ad annos, AINI; SEAT, Memoria y balance, ad annos; Consideracion
sobre la posible instalacion en Espaiia de plantas automovilisticas en régimen de montaje, 3 luglio

1972, AINI, c. 5012; Catalan, Jordi. “La SEAT del Desarrollo...”, op. cit., p. 191.
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Cuadro 4A. SEAT. Estructura de costes (1960-1980)

(millones de pesetas)

Materiales Personal Amortizaciones Gastos Total
generales

1960 1.499 340 167 491 2.497
1965 4.450 1.003 637 1.725 7.815
1966 5.950 1.441 1.000 2.165 10.556
1967 8.744 2.150 1.296 1.741 13.931
1968 10.059 2.426 1.219 2.384 16.088
1970 17.153 4.658 2.017 4.492 28.320
1971 16.043 5.294 1.649 5.830 28.816
1972 18.651 7.684 2.649 6.002 35.006
1973 25.000 9.801 3.519 7.955 46.275
1976 37.209 20.231 2.192 16.712 76.345
1977 49.677 26.390 2.970 20.109 99.147
1978 47.728 31.218 3.318 26.071 108.337
1979 66.617 35.900 1.318 30.112 133.947
1980 66.930 37.350 1.657 43.447 149.535

(valores porcentuales)

Materiales Personal Amortizaciones Gastos Total
generales

1960 60,0 13,6 6,7 19,7 100
1965 57,1 12,8 8,1 22,0 100
1966 56,4 13,6 9,5 20,5 100
1967 62,7 15,4 9,4 12,5 100
1968 62,6 15,0 7,6 14,8 100
1970 60,6 16,5 7,1 15,8 100
1971 55,7 18,4 5,7 20,2 100
1972 533 21,9 7,5 17,3 100
1973 54,0 21,2 7,6 17,2 100
1976 48,8 26,5 2,9 21,8 100
1977 50,1 26,6 3,0 20,3 100
1978 43,8 28,9 3,1 24,2 100
1979 49,7 26,8 1,0 22,5 100
1980 44,9 25,0 1,1 29,0 100

Fuente: Informe economico-financiero al balance a 31 dicembre 1971 y 1973 de la SEAT, AINI,
cc. 4852 y 5331; Informe al balance y cuenta de pérdidas y ganancias de la SEAT, ejercicios 1966
y 1968, AINI, cc. 4056 y 4448; Balance y cuenta de pérdidas y ganancias de la SEAT, ejercicio
1965, AINI, c. 1616; SEAT, Memoria y balance (1976-1980).
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Cuadro 5A. SEAT. Estrucura del personal (1953-1980)

Total Administrativos, Obreros Obreros/indirectos
técnicos y directivos

1953 900
1954 1.700
1955 2.600
1956 3.900
1957 5.200
1958 5.599
1959 5.427
1960 6.135 1.773 4.362 2,4
1961 6.575 1.965 4,610 2,3
1962 6.763 2.001 4.762 2,4
1963 8.122 2.137 5.984 2,8
1964 9.401 2.356 7.045 3,0
1965 10.593 2.525 8.068 3,2
1966 13.770 3.054 10.716 3,5
1967 14.661 3.607 11.054 3,0
1968 16.978 3.704 13.238 3,6
1969 20.039 4,541 15.498 34
1970 23.524 5.852 17.672 3,0
1971 24.112 6.078 18.034 2,9
1972 26.466 6.559 19.907 3,0
1973 30.004 6.978 23.026 33
1974 30.335 7.299 23.036 3,1
1975 30.237 7.787 22.450 2,9
1976 31.710
1977 32.140
1978 31.999
1979 31.846
1980 31.671

Fuente: SEAT, Memoria y balance, ad annos; INI: Resumen informativos: indicadores economicos,
doc. 6, ejercicio 1964 y 1969, SEAT, AINI, cc. 1614 y 4657; INL Direccion técnica: Junta general
ordinaria, SEAT, ejercicio 1965 y 1966, doc. 5, AINI, cc. 1616 y 4056; SEAT: Informe a direccion
técnica del INI sobre actividades industriales y comerciales desarrolladas en 1968, 25 marzo 1969,
AINI, c. 4448; Resumen de los asuntos tratados con motivo de la visita del Comm. Genero, en los dias
13 a 18 de junio de 1966, ASF, DAL c. 95/4; Cuestionarios de empresas, SEAT, 13 agosto 1970, AINI,
c. 4657; Jde SEAT, Servicio de Formacion de personal, Documentacion VIII Convenio colectivo,
AHCO, SEAT; INI. Subdireccion de Recursos Financieros, Suplemento al Boletin de Informacion
Financiera, n° 204, 1978.
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Cuadro 6A. SEAT. Salario base y extraordinario (1961-1975)

Jefes Empleados

1 1I categ. Obreros III categoria
categ.
Mensua Mensual Mensual Horario Horas extraordinarias
1
II Convenio (1961-63) 5.054 2.744 2.016 8,4 15,0
III Convenio (1964- 7.000 4.320 3.504 14,6 25,0
65)
IV Convenio (1966- 9.670 6.087 4.395 18,1 32,5 375
68)
V Convenio (1969) 11.884  7.590 6.228 25,9 39,0 45,0
VI Convenio (1970- 13.151 8.602 7.240 30,1 46,0 53,0
71)
Laudo (1972) 15226 10.381 8.931 37,2 60,0 69,0
VII Convenio (oct. 18.530 13.325 11.775 49,0 60,0 69,0
1972-74)
Laudo (1975) 28.370  20.680 18.390 70,0 78,0 90,0

Para obtener el salario mensual de los obreros de III categoria, se ha multiplicado la paga horaria por
240 (30 dias retribuidos por 8 horas), basandonos en: Carta del presidente SEAT, Echagiie, al director
gerente del INI, Sirvent, 24 septiembre 1963, AINI, c. 1610. Para el IV convenio, en cambio, se ha
multiplicado la paga horaria por el resultado de la formula: (425x8)/14, segun las indicaciones del
articulo 77 del convenio. Horas extraordinarias: la primera columna se refiere a las primeras dos horas
extra; la segunda columna a las horas extra sigiuentes o en dia festivos.

Fuente: Convenios colectivos sindical de la SEAT; Resoluciones de la Direccion general de
Trabajo, 4 febrero 1972 y 16 noviembre 1974; SEAT. Memoria y balance, ejercicio 1974.

Cuadro 7A. SEAT. Accidentes de trabajo (1957-1975)

Indice de gravedad Indice de frecuencia
1957 1,08 54,4
1958 0,85 50,5
1959 1,15 71,2
1960 1,88 63,3
1961 0,85 57,1
1962 0,89 52,0
1963 0,92 57,5
1964 0,95 54,0
1965 1,14 53,0
1966 0,88 54,5
1967 1,23 49,2
1968 1,30 41,9
1969 0,80 39,2
1970 1,10 40,3
1971 0,70 38,9
1972 0,50 38,0
1973 0,77 435
1974 0,80 44,0
1975 0,55 35,6

El indice de gravedad: numero de dias de trabajo perdidos por cada mil horas trabajadas; indice de
frecuencia: nimero de accidentes cada millon de horas trabajado.

Fuente: Informe de la gerencia sobre memoria y balance de la SEAT, ejercicio 1958, 9 mayo 1959,
AINI, c. 1602; Gilaberte Herranz, Silvestre; Zamora Terrés, Juan. Le lotte operaie..., op. cit., p. 105.

188









