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Introduccién®

La Sociedad Espaiiola de Automéviles de Turismo (SEAT) ha sido durante largo
tiempo el adalid del sector automovilistico espaiiol, 1a ‘‘empresa modelo’” del régi-
men de Franco v uno de los buques insignia del Instituto Nacional de Industria'. A
pesar de su importancia, la SEAT ha recibido escasa atencién por parte de los histo-
riadores de la economia. En general, son pocas las investigaciones sobre la industria
del automévil en Espafia y menos aiin las que han dedicado su atencidén a los origenes
de esta empresa. Los estudios realizados, histéricos, econdmicos y sociales, han cen-
trado su interés en la aportacién cuantitativa de la produccidn automovilistica al cre-
cimiento econémico?. De este modo, la cuantificacién ha originado una historia del
automovil que se inicia en los afios cincuenta. El indudable peso especifice de la SEAT
ha fortalecido la imagen heroica que el régimen de Franco forjo para ella cuando
presentd la intervencién del Instituto en el sector de automocidén como la dnica via

* Quiero expresar mi agradecimiento al director del Registro General del INI, D. Juan Romén Martin
Diaz Ambrona, ala directora del Centro de Documentacién del INI, Diia. Eloisa Gédmez Lucena, a Diia, Ro-
sarto Lopaz del Archivo de la Secretarfa del Consejo, y a B, Ignacio Ruiz Zalacain y Diia. Luisa Avfidn del
Archivo de Ja Presidencia del Gobierno. Este trabajo sc basa en otro més amplio que fue financiado por la
Fundacién Empresa Péblica. Agradezco a los profesores M. Buesa Blanco, A, Gomez Mendoza y P. Martin
Acefia sus comentarios y sugerencias. Mi gratitud también a los asistentes a la reunién del Proyecto de In-
vestigacidn *‘La Industriz en la Espafia de Franco 1939-59" PB93-0080 (Pamplona, junic 1993}, donde tu-
ve la oportunidad de exponer mi investigacion.

1. Todavia en 1984, dos afios antes dc su venta a la Volkswagen, la SEAT continuaba sicndo la primera
empresa industrial de Espafia por su cifra de negocios. Temames (1988}, p. 325.

2. Entre las historias del automdvil con cardcter meramente descriptivo cabe destacar lag de Castro
{1973} y Ciurg {1970) que recogen una valiosa informacién acerca de tas marcas y fabricantes nacionales
que desaparecieron ante la presién del INIT. Como estudios sobre la estructura del sector antomovilistico en
Espafia pueden citarse los de Bueno (1978), Rivilla {1970} o el Banco Urquijo (1970); en cuanto ala SEAT,
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El nacimiento de la SEAT

posible para establecer la fabricacién de vehiculos en Espafia®. Sin embargo, tras la
versidn oficial del nacimiento de la SEAT se esconde una historia tan olvidada como
apasionante. La apariencia de cooperacién amigable entre el INI y el sector privado,
la capacidad emprendedora del Institutc y su aportacidn inestimable a la industria
del automévil han ocultade a un INI que utilizé su antoridad para obstaculizar una
iniciativa no estatal y arrogarse la creacién de la primera empresa nacional de turis-
mos en serie. En el sector de automocién, el INI nio actué como protector de las em-
presas nacionales, contra lo estipulado en su ley fundacional, sino como defensor de
Sus propios proyectos, convirtiendo la autarquia del Estado en autarquia del propio
Instituto®,

El presente trabajo no pretende discutir la aportacién cuantitativa del INT al sector
automovilistico, ni su ‘‘paternidad’” en el nacimiento de la industria de vehiculos du-
rante la posguerra. En estas paginas el interés por la contribucién del Instituto da paso
al interés por la forma en que fue realizada dicha contribucién: ;Hubo perjudicados y
beneficiados de la actuacion del IN1? ;Existieron otras alternativas a lo que se dibujo
come el inico camino? Mi objetivo consiste en responder a estas dos cuestiones capa-
ces de matizar la importancia del Instituto en el sector de automocién, v, sobre todo, de
restarle ¢l halo heroice que se le ha otorgado. Con este fin, en los apartados primero v
segundo se analiza el proceso de constitucién de la SEAT, la presunta *‘via Gnica’
para la creacion de una industria del automévil nacional. El nacimiento de la empresa
revelaque laintervencién mayoritaria del INI en la automocién fue una opeidn volun-
taria de Juan Antomic Suanzes, primer presidente de] INI y ministro de Industria y Co-
mercio en el periodo 1945-1951. Existieron otras alternativas; en primer lugar, la in-
dustria del automdévil podfa haber nacido como fue concebida: fruto de la colaboracién
entre la iniciativa privada y la tecnologia extranjera. En segundo lngar, Suanzes des-
echd también otras dos vias que se recogen en el apartado tercero. Por una parte, la au-
tarquica en el sentido estricto de la palabra, es decir, la que prescindiendo del ex-
tranjero hubiese apoyado iniciativas espafiolas en la linea de los automdviles
EUCORT. Por otra parte, la via utilizada en el resto de las democracias: el libre merca-
do que hubiera permitido a las sociedades extranjeras establecer sus fibricas en el pafs
tal como lo intent6 la GENERAL MOTORS.

hay dos obras monograficas de corte social, 12 de Miguélez (1977) y la mds reciente de Solé (1994). Ademds,
el INI publico un trabajo sobre su actividad en el sector de automacién, INI (19660). Referencias a esta em-
presa pueden encontrarse también cn las dos monografias del INT de Schwartz y Gonzdlez (1978),p. 71, yde
Martin Acena y Comin (1991), pp. 225-229, asi como en ia reciente biografia de Juan Antonio Suanzes, Ba-
Ilestero (1994), pp. 178-188. Otros trabajos sobre el Institufo recogen breves notas o menciones sobre la SE-
AT. Buesa (1982), p. 320, Myro (1980), pp. 420-430 y 447-457. Para una revisidn de la bibliografia existen-
te sobre el sector det automévil véase San Roman (1995), pp. 1-3.

3. Tantoen la prensa como en ias publicaciones oficiales del INI se repite el argumento de la necesaria
intervencion del INL. Véase INI (1966}, p. 5.

4. Elpredmbulo de la ley fundacional del INI definfa al Instituto como el Organismo *‘gue estimulando
a la industria particular propulse la creacién de nuevas fuentes de produccién’. Ley de 25-IX-1941, BOE
30-IX-1941.
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De SIAT a SEAT: historia de una negociacién

E122 de Junio de 1940 se constituyé en Madrid, por iniciativa del Banco Urquijo,
la Sociedad Ibérica de Automéviles de Turismo (SIAT)’. El objetivo de la nueva socie-
dad era instalar una fibrica de automdéviles en Espafia. El Urquijo buscé para este pro-
yecto lacolaboracidn de otros bancos ~Hispanc Americano, Espaiiol de Crédito y Ara-
g6n—, de la Hispano Suiza, de varias industrias auxiiiares como la Fundicién Bolueta v
la S.A. Echevarria, y de la empresa italiana FIAT®,

Un aio después, la SIAT presentd al Ministerio de Industria y Comercio su pro-
puesta, solicitando para ellala declaracién de industria de interés nacional’, SIAT pre-
tendia levantar ‘*en la Provincia de Vascongadas (sic) una fibrica de automoviles para
producir vehiculos de poco consumo y bajo precio’’; entre la gama FIAT se escogié el
1.100 porque sus caracteristicas se ajustaban, segiin los estudios de la nueva sociedad,
alas necesidades espafiolas®. La FIAT se comprometio a realizar el proyecto completo
de los talleres de producci6n siguiendo los mismos conceptos que habian dirigido la
construccién de su fabrica en Turin®. E] presupuesto de las instalaciones se calculé en
125.000.000 de pesetas; el 25% de este capital lo aportarian los italianos y ¢l 75% res-
tante los socios espafioles, cumpliendo con la ley sobre participacién extranjera en so-
ciedades nacionales'. Ademas, cuando la SIAT iniciara su produccion, 1a FIAT co-
brarfa unos derechos de patente por cada vehiculo vendido equivalentes al 3% del
precic de venta al publico en Espafia.

La Direccién General de Industria tomo en consideracidn la instancia de SIAT
que recibid los informes favorables de los Ministerios de Hacienda, del Ejército y
del propio Ministeric de Industria. Este iiltimo prepard el proyecto de decreto con-

5. *'Proyecto para la creacidén de una fabrica de automdviles en Espaiia™ (Madrid, 1941). INI, Expe-
dientes Unicos, 243, exp. 1-2-4.

6. La FIAT mantenia relaciones comerciales con Espafia desde el afto 1919, fecha en que se constimyé
sociedad FIAT HISPANIA, concesionaria para 1z venta de vehiculos FIAT en nuestro pafs. Un afio despuiés,
1a FIAT traté, sin éxito, de establecer una fabrica de automéviles en Espafia, En los afios treinta, forzada por
¢l incremento de los aranceles impuestos por la ley Wais a los vehiculos de importacion, la FIAT instald
unos talleres de montaje en Guadalajara, Solé (1994}, p. 16. **La nacionalizacidn de lamdusma espaiiola’,
INL, leg. 355 SEAT (1942-1946).

7. “‘Declaracitn de interés nacional a favor de la SIAT™ (11- 12-1941), INI, leg. 355 SEAT (1942-
1946}, exp. 3-9.

8. El 1.100 se alejaba de los prototipos *‘mastoddnticos’” americanos que *‘por lo menos desentonan’,
asi como de las tentativas de “‘cochecitos muy econdmicos, con motor de motocicleta’. Sus caracteristicas
eran: cilindrada de algo mds de un litro, potencia efectiva de unos 30 caballos, peso limitado a unos 856 kilo-
gramos, consumo de 8 litros por cien kildmetros.

9. La fabrica Mirafiori de Turin se construyd en los primeros afios treinta signiendo el modelo de las fa-
bricas River Rouge y Dagenham de la Ford. Elinterés por las ideas de fa multinacional americana, y lacopia
de sus modelos y proyectos adaptandolos al tamaiio curopeo fue una caracteristica de la politica de FIAT.
Bigazzi (1987), p.86.

10. Porel articulo 5 ayde laLey 24 de Noviembre de 1939, BOE 15-X11-39, nim. 349 de *‘Proteccitn y
Fomento de la Industria Nacional™” el capital extranjero sélo podia detentar 1/4 del capital sacial activo. Este
porcentaje podia ser aumentado con la expresa aprobacién del Consejo de Ministros.

143



El nacimiento de ia SEAT

cediendo la declaracion de interés nacional; aceptaba las peticiones de SIAT aun-
que establecia sobre ella un firme control''. Sin embargo, el decreto no llegé a pu-
blicarse y, por indicacién expresa del ministro de Industria, Demetrio Carceller, se
solicitd laintervencion del entonces recién creado INI en ¢ proyecto, Carceller te-
mia que la nueva sociedad recibiera excesivas ventajas comerciales y advirtié que
no se concederia la autorizacién si el INI no participaba en el asunio de forma ma-
yoritaria. Segiin relato de Suanzes, el ministro llegé a comunicarle ‘‘que incluso
preferia que, al menos en las primeras fases, la intervencién del Instituto fuese tota-
litaria’*'%.

Suanzes transmitié al Consejo de Administracion del Instituto el parecer del mi-
nistro y se acordé que el INIretendria el 60% de la nuevaempresa, cediendoun 25%
aFIAT y el 15% restante a las otras entidades interesadas'. El Instituto analizé las
condiciones establecidas en el proyecto SIAT para renegociar los términos del
acucrdo porque le parecian ‘‘excesivamente alegres y gravosos’’'. El presidente
del INI traté, ante todo, de reducir o anular el pago en metdlico a la FIAT, que empe-
29 a comprobar los perjuicios derivados del cambio de interlocutores™. A pesar de
ello, los italianos hicieron caso omiso de las pretensiones del INT y remitieron al
Instituto un proyecto de contrato que copiaba practicamente el de la SIAT'. La
FIAT ofrecfa al INI el 51% de las acciones de la sociedad, se reservabael 25%, y el
24% restante lo consideraba *‘a distribuir a las industrias anxiliares segin aguerdos
atomar entre ¢l INI y 1a FIAT, con opcién para la FIAT de reservarse para si, todo o
parte de tal porcentaje’’. No se hicieron esperar las ‘observaciones” de la Direc-
cion Técnica del INI ante semejante propucsta. La FIAT se equivocaba al creer que
¢l INI se estaba incorporando a una Sociedad ya constitnida: ‘“de lo que se trata es
de la constitucién de una Scciedad por el IN] para la fabricacién del automévil utili-
tario, previo un convenio que se celebre entre ¢l INI y la FIAT”’. Por otro lado, ¢l
24% de las acciones que la FIAT pretendia reservarse era ‘‘ilegal”’ segiin las leyes
espafiolas; las compensaciones se consideraban *‘exageradisimas’ y las premisas

I1. “*Proyecto de decreto por el que s¢ incluyc entre las industrias declaradas de interés nacional la pro-
yectada por la SIAT”, INI, Expedientes Unicos, 243, exp. 1-2-6, ; **Proyecto de Decreto’, INY, leg. 355 SE-
AT (1942-46), exp. 3-9.

12. **Causas que originaron la preseatacion de la dimisién de mi puesto de Presidente del INI'" (10-01-
44}, Archivo de Suanzes (AS). A partir de ahora *‘Causas que originaron..”’.

13, INL, Actas del Consejo, 30 de Enere 1942,

14. **Causas que originaron...”” {10-01-44), AS,

13. Elpresidente del INTexpuso a los italianos dos tipos de compensaciones: derechos de patente, sobre
los que habria que pactar, y canon por vehiculo vendido. Laretribucién por los derechos de patente seria em-
pleada por la FIAT para suscribir hasta un 25% del capital social de 1a nueva crmpresa, destindndose la dife-
renciaenire ese 23% y el importe de tales derechos al pago de la maquinaria. Silaaporiacién de FIAT en ma-
quinaria y por derechos de patente superaba en valor al 25% de las acciones, el exceso podria abonarse co
obligaciones con un interés minimo fijo garantizado y uno suplementario en relacién con el yue devengasen
las acciones. Suanzes die cuenta de estas conversaciones al Consejo del INI el 27 de Marzo. INI, Actas del
Consejo, 27-03-42,

16. “‘Esquema de contrato remitido por la casa FIAT en 13 de Julio de 19427, AS.
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e

de FIAT sobre la distribucién de los vehiculos se calificaron como ‘‘inacepta-
bles™’". Era la sentencia definitiva sobre ]a pérdida de protagonismo de la FIAT. La
empresa italiana no s6lo habfa cambiado de interlocutores, sino que debia adaptarse
a las condiciones de] INI o desistir.

Durante afio y medio se prolongaron las negociaciones hasta lograr un contrato de-
finitivo, decimosegundo de los redactados, que recogié todos los objetivos trazados
por Suanzes al inicio de las conversaciones. En primer lugar, se revisaron los gastos
del proyecto, tal y como sefiala el cuadro 1, tras comparar el presupuesto inicial de la
SIAT y el que la propia FIAT habia enviado al INL En segundo lugar, se redujo el im-
porte de los derechos de patente, conviniendo que no se efectuarian desembolsos de
ningin género en metélico sino en acciones, con lo cual el interés de 1a FIAT quedaba
ligado aJ éxito de la nueva empresa. Ademas, los italianos prometieron su apoyo téc-
nico para la seleccion y adquisicién de maquinaria e incluyeron al Instituto en los pro-
gramas de FIAT para suministros de terceros'®. Por dltimo, los italianos se responsabi-
lizaron de llevar a cabo la fabricacién en el tiempo sefialado, ‘“aiin en el caso de no
lograr determinadas facilidades para la importacién de maquinaria™ .’

A la vista de los resultados obtenidos y creyendo haber alcanzado las condiciones
dptimas de negociacion, Suanzes prepard los comunicados que pensaba dirigir al Par-
do solicitando la autorizacién necesaria para formalizar el contrato con la FIAT™.
Todo apuntaba a una inmediata firma del acuerdo y sin embargo, en pocos dias, el pre-
sidente del INI vio malogrados sus esfuerzos.

17. Es preciso sefalar que el 24% de las acciones que FIAT pretendia para sf no era exactamente jlegal
aunque precisaba de un permise especifico del gobierno. Véase nota 10. **Observaciones al esquema de
contrato presentado por la casa FIAT at INI en 13-VI1-1942"", AS. Redactado por el Director Técnico, M.
Ocharén, €] 22 de Julio de 1942,

18. *‘Proyecto de decreto’” (Julio de 1943}, AS.

19. Ibidem. Elsubrayado es de Suanzes. Laimportacion de maquinaria se refiere ala que laFIAT preci-
sara de otros pafses por no poseeria en Italia.

20. INI, Actas del Consejo, 2-07-1943. Suanzes redactd también un proyecto de decreto que encomen-
daba al INI 1a creaci6n de empresas para la fabricacion de vehiculos. ‘‘Proyecto de Decreto’ {Julio de
1943}, AS.
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CUADRO 1
COMPARACION ENTRE LOS PRESUPUESTOS DE LOS PROYECTOS SIAT, FIAT E INI

CONCEPTOQ SIAT 1940 FIAT 1942 TNF 1943

a) Partidas consideradas:

1. Obras de fabrica 24.000.000 30.240.000 17.500.000
2. Central rmica de calefaccién v servicios 2.500.000 3.000.000 3.000.000
3. Central eléctrica 4.5(0.000 6.840.000 5.000.000
4, Maquinaria 56.132.000 50.268.000 54.600.000
5. Tratamienios térmicos 4.168.000 4.680.000 4.500.060
6. Medios acopio y transporte y mobiliario talleres 8.000.000 13.320.000 13.200.000
7. Instalaciones caracteristicas de la fibrica 11.000.000 11.118.000 11.200.000
& Utiliaje, utensilios y calibres genéricos 5.000.000 4.800.000 4.760.000
9. Utillajes especificos 8.500.000 13.740.000 15.240.000
10. Sala de prucha de motores 1.200.000 1.008.000 1.000.000

SUMA 125.000.000 135.014.000 130.000.000

b) Parridas no consideradas en el proyecto SIAT y si en ef FIAT

11. Maquinaria para forjas - 4.040.400 5.000.000
12. Maquinaria para prensas para carrocerias - 11,584.500 12.000.000
13. Maquinaria para construceidn de trogueles - 5.287.000 5.000.000
SUMA PARCIAL - 20.911.900 22.000.000

SUMA ACUMULADA - 159.925.900 152.000.000

¢} Partidas no consideradas en SIAT ni en FIALY

14. Compra de terrenos - - 100.000
15. Fundicién - - 3.500.000
16. Mobiliario oficinas - - 2,000,000
17. Pago de patentes - - 12.500.000
18. Escuela de aprendices - I 5.000.000
19. Formacitn de personal - - 6.600.000
20. Capitat circulante para materiales - - 12.008.000
20 bis. Capital circulante para pago personal - - 7.680.000
21, Vanios ¢ imprevisios - - 20.000.000

SUMA PARCIAL - - 69.380.000

TOTALES 125.000.000 159.925.900 221.380.000

Fuente: **Ultirna conversacidn con Boldor y Pechimaldi™ (8-07-1943), AS.
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No le faltd razén a Suanzes al juzgar que el fracaso de su proyecto de fabricacién
de automoviles era, en buena medida, el resultado de un “*ataque’’ directo del Ministe-
rio de Industria y Comercio al Instituto®. Las objectones de los consejeros del Ministe-
rio en el INI, origen de la negativa del gobiemo al proyecte, recogian un largo conten-
cioso entre ambas instituciones por la vinculacién orgédnica del INI 2 la presidencia del
gobiernoc. Este vinculo otorgaba al Instituto una autonomia que el Ministerio no estaba
dispuesto a aceptar, y con la que tuvo que transigir veintisiete afios®. Los consejeros de
Industria y Comercio, Granell y Arbunia, aprovecharon indiscutibles razones técni-
cas, como el elevado coste del proyecto por las circunstancias de la guerra mundial,
para denunciar Ja excesiva independencia con que habia negociado el Instituto y rei-
vindicar la intervencién de su Ministerio®. En realidad, Suanzes habfa informado tan-
to a Carceller como al propio Franco de las conversaciones con los italianos®. Signien-
de su conducta habitual, el presidente del INI habfa negociado imponiendo sus
criterios y notificando a titulo personal sus avances, sin permitir la intervencion del
Ministerio en lo que €l consideraba un asunto del INI. La repentina decisién de Carce-
ller de vetar sus planes poseia para Suanzes un claro significado politico, pues *‘se tra-
taba de someter la accion del Instituto a la voluntad del ministro, ensayando sucesiva-
mente toda una gama de sistemas, desde los mds suaves hasta los impositivos™ . A
juicio del presidente del INIL, sélo la enorme ambicién de poder de Carceller justificaba
sus actuaciones®,

En el Consejo de Ministros prevalecid la opinidn del Ministerio y un acuerdo del
gobierno aplazé la fabricacion de automéviles”. Queda fuera de toda duda que el pro-
yecto de Suanzes merecfa, no una, sino miltiples objeciones desde el punto de vista
técnico y de la racionalidad econémica. De hecho, la mera pretensidn de fabricar un
automoévil nacional hubiera sido la primera de ellas. Arbunia y Granell posefan una
base real al considerar las dificultades internacionales y sus repercusiones sobre los
costes del proyecto FIAT. Ahora bien, es igualmente cierto que, durante dos afios, la
cuestidn de los automéviles habia estado presidida por Iz decisién, politica y no econd-

21. **Causas que originaron..."” (10-01-1944), AS.

22, E1INI pasé a depender del Ministerio de Industria por un decreto de 14 de Marzo de 1968, a instan-
cias del entonces minisiro, Lépez Bravo. Schwartz y Gonzdlez (1977), p. 42.

23. Enesencia, recordaron que el largo tiempo transcurrido durante las negociaciones podia haber mo-
dificado ‘‘los términos del problema’ y, por tanto, “*debia haberse sometido la iniciativa actual al Ministe-
rio de Industria y Comercio®”. INI, Actas del Consejo, 9-07-1943.

24. Suanzes habia tratado la cuestién de los vehiculos con el ministro de Industria y con Franco en sen-
dos despachos los dias 12 y 11 de Mayo respectivamente. “‘Conferencia Ministro de Industria’® (12-05-
1943); **Despacho con S.E™" {11-05-19433, AS.

25. **Causas que originaron...”’ (10-01-1944), AS.

26. La vinculacion personal de Carceller con Ja banca privada pudo ser otro motivo para detener el pro-
yecto de Suanzes. No hay que olvidar que en 1941, poco antes de acceder a la cartera de Industria y Comer-
¢io, Carceller habia participado cn actividades como el intento de compra de las minas de Riotinto con laco-
laboracitn de un grupo bancario. Gémez Mendoza {1994}, pp. 106-107.

27. LaPresidenciadel Gobierno envié su negativa el 29 de Julio de 1943, * ‘Fabricacién de coche utilita-
Ho. Estudio de Suanzes a Gerencia’’, INI, Expedientes Unicos, 243, exp. 1-1-3.
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mica, de lograr Jo més rdpidamente posible la autarquia en esta materia y el Ministerio
habia asentido impasible. De hecho, la intervencidn del INI en ¢l proyecto SIAT era
fruto de una indicacién directa del ministro.

El presidente del INI reflejé en sus notas la arbitrariedad con que, en su opinién,
estaba actuando el Ministerio. Precisamente en aquellos dias, Industria habia tratado
de forzar ‘“*la voluntad del Instituto’” para socorrer a una empresa en la que concurrian
las mismas circunstancias que vetaron la fabricacién de automéviles. En efecto, la so-
ciedad FEFASA, “‘falta de ¢crédito y fatalmente administrada’, se encontraba al borde
de Ia suspensién de pagos por su incapacidad de “‘cubrir la extraordinaria elevacién de
precios sufrida por la maquinaria encargada a Alemamia’’. ; Por qué el Ministerio am-
paraba una produccidn apoyandose en los mismos principios que le llevaban a poster-
gar otra? Para Suanzes lo sucedido con los automdviles constituia una prueba mas de la
conspiracién que, desde varios ministerios, se alzaba contra el INI; una *‘temible ofen-
siva administrativa’’ encabezada por las carteras de Industria y Hacienda. Tanta ani-
madversién demostraba que el INI era una institucién *‘soportada desde un principio,
nada més que por la imposicién y apoyo del Generalisimo’* %,

Sin llegar al término de ‘‘conspiracion’, ni otorgarle la virulencia que le atribuyé
Suanzes, es innegable que desde varios ministerios, incluida la propia subsecretarfa
del gobierno, existfa una animadversién no disimulada hacia el presidente del INI. Los
ministros de Industria y de Hacienda nunca aprobaron la autonomia de Suanzes en el
INT y tanto ellos como ¢l de Marina e incluso Carrero chocaron antes o después con el
diffcil cardcter del presidente del Instituto®,

Viendo ¢l fracaso de un proyecte en ¢l que habia comprometido sus mejores es-
fuerzos, Suanzes opté por presentar su dimisién el 30 de Julio de 1943. No fue la cues-
tién de los automdviles en si la que forzd su renuncia, sine ¢l fondo politico que lat{a
tras ella™, El presidente del INI dimitié al sentir que habia perdido el pulso mantenido
con Carceller desde la creacién del Instituto. Franco no contesté a la solicitud de Suan-
zes, que reiterd por des veces su peticién acompafiande la iltima, en diciembre de
1943, con la entrega del cargo al vicepresidente del INI Mario Herrén®'; asimismo diri-
gi6 una carta a Carrero en la que le expuso que “‘el Instituto lo estaban deshaciendo

28. “*Causas que originaron...”” {10-01-1944}, AS.

29, Afios més tarde Carrero recogid en sus notas el cimulo de enemistades que Suanzes habia aquilata-
do a ip largo de su presencia en la vida pablica: *‘Las criticas contra Suanzes son tremendas y en su mayoria
injustas y provocadas por su cardcter autoritario y desdefioso para todo el que no coincida con sus ideas te-
niendo fama de inutilizar a sus colaboradores por ser demasiado absorbente y no dejarles mover”’, Tusel
(1993), p. 197-198.

30. Lafabricacidn de vehiculos fue la gota que coimé el vaso de una serie de ofensivas al INI desde los
distintos Ministerios. La oposicién del Ministro de Marina a ia creacidn de una empresa de construcciones
navales militares en el INI, la actitud del interventor del Ministerio de Hacicnda, y toda una serie de actua-
ciones de Industria eran manifestaciones de la hostilidad que el Instituto despertd en los distintos organis-
mos del Estado. “*Causas que originaron...”” (10-01-1944), AS.

31. “*Carta de Suanzes a la Presidencia del Gobierno™ (20-12- 1943}, AS. Ballestero (1993), p. 188.
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desde el Gobierno’’ *2, Poco después de presentar la tercera dimisién, Suanzes fue reci-
bido por ¢l general Franco, que le convenci6 para que retornara a sus obligaciones™. El
presidente del INI aceptd la reincoporacidn aunque expresé al jefe de gobierno su con-
vencimiento de que la situacién no estaba solucionada y que continuaba careciendo
‘‘de los medios elementales y apoyos indispensables’: “*(...) totalmente vencido por
ti, perono convencido®’. Esta fue la forma en que, en febrero de 1944, Suanzes tomé de
nuevo las riendas del Instituto™. En la batalla politica se habfa deshecho el proyecto de
automdviles y habia que comenzar 1a tarea desde su inicio.

Del fracaso al éxito: la diferencia de un ministro

El segundo y definitivo intento del INI por crear una empresa nacional de automé-
viles de turismo se inicid en unas circunstancias bien distintas a las que habian rodeado
el fracaso del proyecto SIAT. En ¢l verano de 1945, la coyuntura intemacional obligd
al General Francoe a realizar algunos cambios en el gobierno con el objeto de suavizar
su imagen fascista ante los vencedores de la Segunda Guerra Mundial®. Desde aquel
momento, ¢l Régimen se voled en faver de una politica de recuperacion que le procu-
rase el acceso a los fondos del European Recovery Program™. El aislamiento resultaba
insostenible y las posibilidades de granjearse la ayuda americana precisaban una apa-
riencia de liberalizacién econémica”™, Entre los miembros falangistas que fueron de-
puestos se hallaba el ministro de Industria y Comercio Carceller. Suanzes reemplazd a
su enemigo personal sin abandonar por ello la presidencia del INI*, De este modo y
durante seis afios, practicamente los mismos que tardd en gestarse la SEAT, simulta-
ned los dos cargos de maxima entidad desde el punto de vista industrial. En este inte-

32. **Carta de Suanzces al Excmo. Sr. Don Luis Carrero Blanco, Subsecretario de la Presidencia™ (20-
12-1543), AS.

33. “*Cama al Excmo. Sr. Don Francisco Franco, Jefc del Estado’ {02-012-1944), AS.

34. “*Comunicacién de vuelta al INI'" {02-02-1944), AS.

35. Como sucedid con la promulgacion del Fuero de los Espafioles, s tratd de un “‘ensayo de cosméti-
ca’’, para contrarrestrar las consecuencias de Postdam y de la Conferencia de San Francisco, que habian ex-
cluido a Espaiia de la Organizacion de Naciones Unidas; un afio y medio después se intensificd el aislamien-
to con la retirada de embajadores por parte de las demaocracias occidentales. Preston (1993), pp. 664- 672,
Carr {1992), pp. 685-689. Sobre el periodo de aislamiento 1945-50 véase Porterc (1989).

36. Gomez Mendoza (1594}, pp. 202-213.

37. Véase el capitulo que dedica Vifias a la actiud espafiola ante el Plan Marshall. Vifias (1584), pp.
265-287.

38. Tanto Preston como Tuscll afirman que France nombrd ministro a su "‘amigo de la infancia’.
Comp refleja la correspondencia persenal del Archive de Suanzes, en realidad ¢l amigo de la infancia de
Suanzes no era Francisco Franco, sino Nicolas Franco. Este detalle, aparentemente irrelevante, adquicre no-
table importancia al considerar ¢cémo inicié Suanzes su andadura politica. El primer Gobierno de Franco
{afio 1938) fue un pulso de poder entre Serranc Suiier ¥ Nicolds Franco, del que éste ullimo sali6 vencido.
Probablemente como compensacién a su pérdida de protagenismo, el general Franco, a instancias del propio
Serrano, incluyd en el gobiemo al amigo de lainfancia de Nicolds, Juan Antonio Suanzes. Hasta 1938 el tra-
toentre Suanzes v ¢l general Franco habia sido minimo. A partir de este punto entablaron, ahora si, una estre-
cha amistad y relacidn. Tusell {1993), p. 227, Preston (1993}, pp. 370 y 671.
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rim, el Banco Urquijo, que no habfa renunciado al negocio del automdvil a pesar del
fracaso de 1a SIAT, e brindé de nuevo al INI la posibilidad de emprender un plan para
1a fabricacion de vehiculos.

En efecto, aunque al terminar la Segunda Guerra Mundial el INI habia manifestado
a laFIAT su intenci6én de reanudar las negociaciones sobre vehiculos, la empresa ita-
liana prescindié del Instituto y entablé comunicacién con el Banco Urquijo®. En ¢l
mes de Junio de 1947, ambas entidades concertaron un nuevo convenic para la fabrica-
cién de automéviles en Espafia®™. Con la asistencia técnica de FIAT se propuso, por se-
gunda vez, la construccién de una fabrica *‘en la regién norte de Espafia’” para cons-
truir 10.000 vehiculos anuales del tipo FIAT 1.100.

Compo se trataba de una industria nueva, el Urquijo elevé al Ministerio de Industria
y Comercio Ja correspondiente solicitud. El Ministerio denegé el permiso, también por
segunda vez, alegando que la clase y mimero de vehiculos que se pretendian fabricar
absorberian la capacidad del mercado nacional; la concesidn de esta industria a un sec-
tor privado, no sujeto a control estatal, representarfa un privilegio y un monopolio de
fabricacién y venta. Por tanto,

“‘dada la indole y magnitud de la cuestion, {el Urguijo] deberia ponerse en re-
lacion con el Instituto Nacional de Industria para aunar la iniciativa privada
con la de este Organismo que, ya en el aiic 1943, habia negociado un convenio
semejante con la misma casa FIAT "%,

Convicne anotar la sutileza de estas declaraciones que, haciendo gala de una falta
de memoria notable, otorgaban al INT la autoria del proyecto SIAT, a pesar de haber si-
do el Urquijo ¢l verdadero gestor del convenio. De este modo, parecia que ¢l Banco
estaba sustrayendo al Instituto, tres afios después, los resultados de largas negociacio-
nes y esfuerzos frustrados tan sélo por la Guerra Mundial. Esta fue la imagen oficial
que se difundid, ocultando las disensiones politicas internas que habian conducido al
fracaso de SIAT y la retirada forzosa que se habia impuesto al Urquijo™.

Al conocer la existencia de un contrato entre e Urquijo y la FIAT, los representan-
tes del Instituto mostraron su extrafieza por haber sido excluidos de esta negociacién.
Los italianos alegaron que el reciente nacimiento de la Empresa Nacional de Autoca-

39. Las conversaciones entre el INI y la FIAT se reanudaron por un encucntro de Planell con Boldori.
Este 1iltimo manifest6 que, aungue la casa que representaba habfa perdido las csperanzas de llegar a un
acuerdo con et INI, trataria de reemprender las negaciaciones. INI, Actas del Consejo, 13-07-1948. Martin
Acefia y Comin (1991, pp. 227-229.

40, “*Contrato de asistencia entre ¢l Banco Urquijo y la FIAT (12-06-1547), INI, leg. 355 SEAT
{1947-49), exp. 23-1.

41. *‘Presidenciadel INI eleva a Presidencia del Gobierno para su aprobacién convenios firmados entre
el INT y el Urquijo y la FIAT para fabricacién de utilitarios™’, (4-08- 1949), INI, leg. 355 SEAT (1947-1949),
exp. 23-15. El subrayado es mio.

42, Esta imagen err6nea ha llegado hasta el presente. Todos los autores contemporéneos, a excepeién
de Ballestero, atribuyen al Instituto 1z autoria del proyecto SIAT olvidando la intervencion del Banco Urqui-
joen 1941, Buesa (1982), p. 320.; Mantin Acefia y Comin {1991), p. 228.; Ballestero (1993}, pp. 178-188.
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miones (ENASA) se habia interpretado como una capitulacién del INI en el terreno de
los automdviles®. Con esta excusa se reiniciaron las conversaciones entre el Instituto y
la FIAT afin de establecer, otra vez, un contrato de colaboracién. Para ello fue preciso
erigir sendos convenios, por una parte entre el INI y el Urquijo, y por otra, entre las en-
tidades mencionadas y la FIAT. Estos acuerdos, que se firmaron en el verano de 1948,
prevefan la futura creacion de una empresa mixta; el Instituto peseeria ¢l 51% de las
acciones y laentidad bancaria, 0 laFIAT, con las limitacicnes impuestas por lalegisla-
cibén vigente, ¢l 49% restante®. En su categoria de socio mayoritario y corporacién de
derecho piblico, el INI seria el encargado de negociar y firmar las condiciones téc-
nicas con la sociedad italiana. Con €llo, el Banco Urquijo quedd de nuevo sentenciado.
De nada sirvid ¢l alegato del interventor de Hacienda en el INI que manifesté su oposi-
¢idn a la intromisidn del Instituto en un asunto ‘‘para el que parcce existir ya una ini-
ciativa privada’’*. Cuando el citado interventor recordé la negativa del Consejo de
Ministros a la anterior propuesta, Planell le contestd que el gobierno tenia plene cono-
cimiento de las gestiones. Otra vez el Ministerio de Industria, pero ahora capitaneado
por Suanzes, habfa indicado la necesidad de que ¢l Institute interviniera, para *‘evitar
la creacion de un monopolio de hecho por la iniciativa privada™.

El Banco Urquijo que, contra su voluntad, se vefa relegado a un segundo plano,so-
licité at INI una compensacién ‘‘a la renuncia de emprender por si una actividad para
la que incluso habia obtenido un convenio con la casa FIAT’ *. Es importante resaltar
que, £n todos sus escritos al INI, el Urquijo empleé el término ‘‘compensacién’ y no
el de ‘‘negociacidn’’, reflejando con toda claridad cudl era su percepcidn sobre la acti-
tud del Instituto. A cambic de ceder su participacién mayoritaria en el proyecto, el
Banco Urquijo reclamd las acciones que por valor de 15.000.000 de pesetas nominales
poseia el INI en la Sociedad Ibérica del Nitrégeno (SIN)¥, Tras solicitar ¢l parecer de
su Consejo de Administracion y la aprobacién del gobierno, el INI limité la cesién a
dicz millones de pesetas, que vendié al Urquijo al 200% de su valor nominal. De este
modo, al reservarse los cinco millones restantes, el Instituto mantuvo su representa-
cién en lacitada sociedad, percibiendo, al mismo tiempo, unos ingresos que contribuf-
an a la autofinanciacién de sus actividades.

Los conventos entre el INI, el Urquijo y la FIAT recibieron el beneplacito del Con-
sejo de Ministros que abria el camino para la constitucidn de la nueva empresa de auto-

43. INIL Actas del Consejo, 13-07-48.

44. *‘Proyecto de convenio entre el INI y el Urquijo’’ (19-07- 1948), INIL, leg. 355 SEAT {1947-1949),
exp. 24-24; “*Prayecto de convenio entre el INT, el Urquijo y la FIAT"' (15-07-48), INI, leg. 355 SEAT
{1947-1949), exp. 24-25.

45, INI, Actas del Consejo, 13-07-1948.

46. Ibidem.

47. "‘Presidencia del INI somete a Presidencia del Gobiemo para su aprobacién propuesta de cesién al
Banaco Urquijo de acciones por valor de 10.000.000 ptas de SIN, relacionado con la colaboracién del banco
en 1a fabricacidn de vehiculos utilitarios’’ (4-08-1948), INI, leg. 355 SEAT {1947- 49}, exp. 12-5. Martin
Acefia y Comin (1891}, p. 229, nota a pie 207.
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méviles®. Como siguiente objetivo, el INI'y la FIAT ultimaron tres gestiones previas a
la creacién de la nueva empresa: €l emplazamiento de la fébrica, el presupuesto de su
construccién y puesta en marcha, y el precio de los vehiculos fabricados en Espatia.

Respecto a la primera cuestion, el INI decidi6 ubicar la fibrica en Barcelona por
las circunstancias decisivas que confluian en ella: mano de obra especializada, tradi-
¢idn industrial, importantes industrias auxiliares y buenas comunicaciones. Después
de considerar las soluciones posibles, el INI eligié unos terrenos de la zona franca del
Puerto de Barcelona que, ademds de contar con las ventajas propias de toda industria
situada en este territorio, reunfan otras condiciones favorables: se hallaban préximos
al puerto aduanero y a la red ferroviaria, podian ser ampliados en el futurc y contaban
con un muelle propic para los aprovisionamientos y salidas de los productos®,

A pesar de que la Asesoria Juridica del INI se opuso a este emplazamiento porque legal-
mente la fabrica proyectada se hallaba excluida de las que podian situarse en aquel lugar, €1
INI vencié las resistencias del Consorcio de la Zona Franca y logré que €] Ministerio de
Obras Publicas autorizase las obras necesarias™. Como sefial6 el delegado del Estado en el
puerto de Barcelona “*a ustedes [por el INT] les sobran medios e influencias para obtener de
Obras Piiblicas que ésta les resuelva favorablemente la propuesta de ustedes’ .

Con relacién al presupuesto para la futura empresa de vehiculos, la FIAT estimé en
abril del afio 1949 una inversién préxima a los doscientos cuarenta millones de pesetas®™.
Esta cifra fue elevada por el INI tras los oportunos estudios, como se indica en el cuadre
2%. Dos partidas definieron el incremento de los gastos; en primer lugar el capital de ro-
damiento, que FIAT calculé sélo para un mes de produccién, mientras el Instituto 1o au-
mento a seis. En segundo lugar, el capital para la maquinaria y ¢l utillaje, partidas en las
que se afiadieron sesenta millones de pesetas a los cdlculos de FIAT, De esta forma, la in-

48. “*Presidencia del INI eleva a Presidencia del Gobierno para su aprobacién convenios firmados entre
el Institute y €l Banco Urquijo para la fabricacion de utilitarios”’ (4-08-1948}, INI, leg. 355 SEAT (1947-
49}, exp. 24-15,; **Subsceretaria de la Presidencia det Gobierno remite orden comunicando aprobados con-
venios entre ia FIAT, ¢l Urquijo y el [nstituto para la fabricacion de utilitarios™ (11-09- 1948), INI, leg, 335
SEAT (1947-49}, exp. 24-14. Apenas cuatro semanas después, la FIAT y ¢] INI ratificaron el contrato defi-
nitivo de asistencia técnica; se trataba del mismo contrato suscrito por el Urquijo y 1a FIAT en ¢l afio 1947,
con algunas modificaciones impuestas por el Instituto. *'Convenio entre el Instituto Nacional de Industda y
IaFIAT S. p. A.de Turin'' (26-10-1948), INI, leg. 355 SEAT {1947-1949), exp. 23-3. Sobre las condiciones
finales dei contrato véase San Romén {1995), pp. 90-91.

49. **Vicepresidencia del INI cursa a Presidencia escrito justificando las razones que aconsejan el em-
plazamiento de la f4brica de uiilitarios en la Zona Franca del Puerto de Barcelona’ (23-05-1949), INI, leg.
355 SEAT (1947-49), exp. 5- 17.

50. La instalaci6n de una factoria destinada a abastecer al mercado nacional no encajaba en puridad
dentro de las industrias a que hacfa referencia la regiamentacién de pucrios, zonas y dep6sitos francos.
**Asesorfa Juridica informa sobre posible instalacidn en Ja Zona Franca del Puerto de Barcelona de una fac-
toria dedicada a fabricacion de automdviles™ {12-05-49), INI, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 5-18. *Con-
sorcio de 1a Zona Franca de Barcelona adjunta copia escrito elevado al Ministerio de Obras Piblicas y pla-
nos en relacién con el emplazamiento de la fibrica de automdviles” (1-09-49), INI, leg. 355 SEAT
£1947-49), exp. 5-11.

51. “*Carta de L.. de Galinsoga a . Planell”” (11-07-49), INI, leg. 355 SEAT {1947-1949}, exp. 5-12.

32, “*Datos scbre capital de la empresa’’ (4-04-1949), INI, ieg. 355 SEAT {1947-49), exp. 5-3.

33. “*Capital necesario para la empresa’” {28-03-1949}, INI, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 11-8.
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versién final se cifré en cuatrocientos millones de pesetas, aunque en la prirnera etapa
del proyecto tan sdlo serian necesarias las tres cuartas partes de este capital.

En cuanto al precio del futuro vehiculo, los representantes de FIAT enviaron al INI
informacién sobre el coste de los distintos factores en Italia —materias primas, mano de
obra y gastos generales— y el importe final del turismo, 715.374 liras™. Al cambio ofi-
cial se convertian en 24.515 pesetas, precio muy bajo en comparacién con el posible
coste de fabricacién en Espaiia, que se calculd entre las 50.000 y las 60.000 pesetas.
Ahora bien, como el Ministerio de Industria aplicaba a los vehiculos de importacién
cambios especiales, dobles de los oficiales, el turismo importado de Italia elevaria su
precio en Espafia a 49.130 pesetas *‘aproximéndose ya el precio italiano a las previsio-
nes que para el precio de venta espafiol hacemos si se tiene en cuenta la importancia de
las series a fabricar’” . Aunque todos los calculos del acuerdo se habfan realizado so-
bre el FIAT 1.100, finalmente se concretd la fabricacién del medelo 1.400, que habia
superado las prestaciones del 1.100%.

Una vez concretados estos aspectos, el Consejo de Administracién del Instituto so-
licit6 a Presidencia del Gobierno la autorizacién para constituir la nueva empresa®. En
esta ocasién la respuesta fue inmediata y afirmativa. Un decreto promulgado apenas
diez dias después de elevar la peticién encomend6 al INI la creacién de una empresa
mixta para la fabricacion de automéviles, declarada de interés nacional, y en la que el
Instituto participarfa como accionista mayoritario®™. Conviene anotar que el citado de-
creto fue redactado por el propico INI; siguiendo su norma de funcionamiento habitual,
sus solicitudes iban acompafiadas por las normas que el gobierno debia aprobar y emi-
tir. De este modo el Instituto sentaba las bases de su futura actuacidn: é1 misme fijaba
la forma, los términos y los limites de sus actividades. En el caso de los automéviles,
Presidencia del Gobierno acept6 el decreto enviado por el INI sin realizar ninguna co-
rreccion notable, Tan s6lo se transformé levemente el predmbulo, respetando su con-
tenido inicial, y se suprimié la indicacién que reconocia al INI el control del Consejo
de Administracién de la nueva empresa, puesto que al poseer la mayoria de las accio-
nes no cabia otra posibilidad®.

54. "'Cartade FIAT a Vicepresidencia del INT”’ (6-05-1949), INI, leg. 355 SEAT (1947-49}, exp, 9-11.

55. Ibidem.

56. Elcontrato de asistencia FIAT-INI preveia la posibilidad de ampliar la fabricacién a los nuevos mo-
delos de la casa FIAT. “*Aprobacidn del contrato suscrito entre este Instituto y la FIAT SA de Turin para la
fabricacion del FIAT 1.400, aprobado por la Direceion General de Industria el 4-04-50"°, INI, leg. 355 SE-
AT (1953-56).

37. “*Presidencia del INI interesa de Presidencia del Gobierno autorizacién para constituir una empresa
de fabricacién de vehiculos utilitarios en colaboracién con los intereses privados representados por el Ur-
quijo’’ {28-05-1549), INI, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 11-5.

58. *“*Decreto de 7-06-1049 sobre la creacién de una empresa mixta en Barcelona para la construccién
de automdéviles utilitarios’” (7-06-1949), INT, leg. 355 SEAT (1947-1949), exp. 1-2; BOE 15-09-1949, ndm,
258.

59. Compérese la similitud de ambos documentos: *‘Proyecto de decreto’” {28-05-1949), INY, leg. 355
SEAT (1947-49), exp. 11-5; “Decreto de 7 de Junio de 1949"°, BOE 15-09-1849, mim. 258.
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CUADRO 2

COMPARACION DE PRESUPUESTOS INI-FIAT PARA LA FABRICA
DE AUTOMOVILES 1949

CONCEPTO COSTE EN PESETAS COSTE EN PESETAS
{FIAT} {INT)

Construccién de 1a fébrica (¥} 64.000.000 64.000.000
Maquinaria (comprendida la instalacién) 88.096.592 133.000.000
Utillajes 28.016.796 42.000.000
Central térmica 6.868.549 7.0060.000
Instalaciones de transformacion 5.984.664 6.000.000
Instalaciones generales 2.361.246 2.400.000

Instalaciones especificas 13.369.27% 13.400.000
Medios de recogida 11.293.378 11.300.000
Material diverso de primera instalacion 3.164.557 3.200.000
Capital de rodamiento {¥¥) 13982277 {+*%y 84.000.000
Gastos de constitucidn, colaboracién, imprevistos - 33.700.000
TOTAL 237.123.338 400.060.000

Fuentes y notas:

{*} Lasuperficie de 80.000 m2 y su coste, 800 ptas por metro, se elevd sin incluir los terrenos por suponerse que
Ia construccion se realizaria en 1a zona franca.
(**} FIAT calcul$ capital de rodamienioc para un mes.

{**+} E] INI calcul6 capital de rodamiento para seis meses: *Por tratarse de una fibrica en serie y por la dificultad
actual de aprovistonamientos habrd de preverse un capital de rodamiento no inferior al valor de las primeras
materias y materiales auxiliares precisos para unos seis meses de fabricacion’”.

Para la columna primera: *‘Datos sobre capital de la empresa’” {4-04-49}, INL leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 5-3; para

la columna segunda: * ‘Capital necesario para la empresa’” (28-05-49), INL, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 11-8.

En el curso de los siguientes meses se elaboraron los estatutos de la futura empresa
cuya acta de constitucién se firmé el 9 de Mayo de 1950%. El INT suscribié un 51% del
capital inicial y Ia FIAT un 7%, quedando el 42% restante dividido a partes iguales en-
tre los seis bancos privados que participaren en la operacidén: Hispano-Americano,
Central, Espaitol de Crédito, Urquijo, Bilbac y Vizcaya. Cada una de las entidades
mencionadas, a excepcién de la FIAT, desembolsé el 10% de las acciones suscritas.

El Bance Urquije, que en el afio 1940 habia buscado la colaboracidn del Espafiol
de Crédito y del Hispano Americano para la SIAT, y que en 1947 habfa emprendido las
negociaciones en solitario, aunque respaldado desde 1944 por su socio, el Hispano,
abrid tres aftos después la participacién de la SEAT alos cuatro grandes bancos restan-
tes®. La actuacién conjunta de la banca privada en un negocio auspiciado por alguna

60. ‘‘Proyecto de Estatutos para la Futura Empresa de Construccidn de Automdviles Utilitarios’* {10-
02-50, INT, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 4-2; **Copia stmple de la escritura de constitucidn de la Socie-
dad Espafiola de Automdviles de Turismo’’ (0-05-19503, INT, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 23-4.

61. Ei 15 de Julio de 1944 se firmé el iamado Pacto de las Jarillas, en virtud del cual el Hispano pasé a
controlar el 27% del capital del Urquijo y recibi6 de éste sured de sucursales, excepto siete oficinas, y todoel
activo y pasivo de sus tres entidades filiales: el Urguijo Cataldn, el Urquijo Vascongado y el del Oeste de Es-
paiia, de Salamanca. Tortella y Garcia Ruiz (1994}, pp. 241-42.
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de las instituciones estatales se repitio en varias ocasiones durante ¢l llamado periodo
autdrquico del franquismo. Tal fue el caso del crédito solicitado al EXIMBANK o la
participacién en la compra de las minas de Riotinto®. Como ha sefialado Gémez Men-
doza, 12 banca manifests con este tipo de actuaciones el deseo de granjearse la confian-
za del gobierno, contribuyendo en operaciones de bajo coste. De esta forma se otorgd a
lacreacién de la SEAT “‘el cardcter nacional, carente por completo de los individua-
lismos que Franco quiso combatir”™®,

La prensa se encargd de difundir la versién oficial del acontecimiento. Igual que
sucederia mdés tarde con el caso de la Rio Tinto Company, los columnistas se des-
hicieron en elogios sobre la cooperacidn entre el sector publico y el privado. Los dia-
rios resaltaron que se trataba de

“un gran empefio industrial que quiere poner al alcance de los espafioles, y
construidos en Espaiia, los vehiculos necesarios para atender al desenvolvi-
miento de parte de la actividad industrial espafiola’®.

Algin periddico recogit ademds las palabras de Suanzes “‘expresando su plena
confianza en que la colaboracion estrecha entre el INI y la banca espafiola —tan dig-
namente representada en la nueva sociedad— y FIAT SA de Turin de mundial presti-
gio, ha de redundar en beneficio de nuestra patria’’®. Todas las noticias sobre el
acontecimiento sefialaron que la nueva sociedad era una iniciativa del INI en la que
““posteriormente ofrecieron su colaboracion otras importantes entidades bancarias
cuya participacion en la sociedad ha sido desde luego aceptada’” . La imagen mag-
nanima y emprendedora del INI estaba servida; Suanzes afiadié la nota final afirmando
que el control de 1a Sociedad pasarfa a manos de los intereses privados tan pronto como
se consolidara el desenvolvimiento econdmico e industrial de la nueva empresa®.

Las vias alternativas

Al describir el nacimiento de la SEAT se ha mostrado indirectamente una alterna-
tiva a la accién del INI: la que podia haber desempeftado la banca privada en colabora-
cion con la FIAT. Es precisc anotar a continuacién dos altemativas mdas: la primera de
ellas representa la opcidn autdrquica en el sentide estricto de la palabra. Suanzes no
considero la posibilidad de fomentar una industria nacional del automdvil a partir de
los pequefios talleres existentes en el pafs.

62. Ambas operaciones fueron dirigidas por el Banco de Espadiaen 1953 y 1954 respectivamente. Véa-
se Gomez Mendoza (1994), 349-351,

63. Ibidem, p. 349.

64. ABC, 10-05-1950, p. 23. También se recogi6 el mismo ambiente de euforia en revistas especializa-
das. Véase **El magnifico esfuerzo de la industria espafiola del avtomovil’’, en Meralurgia y Electricidad
(1551).

65. ARRIBA, 10-05-1950, p.4.

66. ABC, 10-05-1950, p. 22.

67. Ibidem, p. 23; ARRIBA, 10-05-50, p 4.
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La segunda alternativa para la automocién hubiera enlazado con la politica auto-
movilfstica de 1a Segunda Repiblica espafiola, al permitir a las multinacionales ex-
tranjeras desarrollar en Espafia una actividad de indudables externalidades para la in-
dustria nacional. Como muestra el ejemplo de la GENERAL MOTORS, ni antes ni
durante el curso de la Segunda Guerra Mundial cesaron los ofrecimientos extranjeros
para instalar fabricas de automéviles en nuestro pafs. Las estrictas normas de Suanzes,
empefiado en fabricar a toda costa y en el menor plazo posible un automévil nacional,
truncaron estos proyectos. En el caso de la empresa americana se unié, ademés, la ami-
madversidn que despertaron en Espafia las iniciativas de esta procedencia.

Los espafioles artesanales: el caso EUCORT®

En el mes de Junio de 1945, un hombre de negocios cataldn [lamado Eusebio Cor-
tés, fund6 en Barcelona la empresa EUCORT para la fabricacién de utilitarios en se-
rie®, Con un capital inicial de seis millones de pesetas, adquiri en traspaso un antiguo
taller de carrocerias que contaba con algunas méquinas en funcionamiento y disponia
de una plantilla de personal especializado; Cortés instalé en £1 una oficina técnica al
mando de ingenieros espafioles que disefiaron un vehiculo basado en ¢l D.K.W. ale-
mén™, Tras haber construido cuatro prototipos, EUCORT solicité a la Direccién Ge-
neral de Industria la aprobacién para su iniciativa y la declaracion de ‘‘interés nacio-
nal’’, ya que proyectaba una inversidn que le permitiria aumentar su produccidn hasta
cincuenta vehiculos diarios.

La Direccién General de Industria alentd los proyectos de Eusebio Cortés y le pro-
meti6 la resolucién favorable de su peticion, siempre y cuande €l INI no pusiese obs-
téculos; al mismo tiempo remitié el expediente al Instituto solicitando su parecer’. El
Jefe del Departamento del Automdévil del INI, Jaime Nadal, estudié el caso EUCORT
y emitid un informe negativo. Ya en ocasiones anteriores, Nadal habfa manifestadoe su
repulsa hacia la fabricacién artesanal de vehiculos, que no solucionaba ¢l problema de
Espaifia’.

68. Por fabricacion artesanal de vehiculos entiendo la praduccidn en pequefios talleres incapaces de
construir automoviles en serie. La fabricacion artesanal fue denominador cominen toda Europa hasta la Pri-
mera Guerra Mundial. San Romdn (1995), pp. 8-12.

69. Ciuro {19703, pp. 305-309. En su biografia sobre Suanzes, Bailestero relata el episodio de EU-
CORT, empresa a la que cita repetidamente con el nombre equivocado de EURCORT. La denominacitn de
la ernpresa catalana provenia de Ja contraccidn del nombre y apellido de su fundador. Ballestero (1993}, pp.
246-241.

70. ““Departamento del automévil: solicitud de industnia de “‘interés nacional”’ por D. Eusebio Cortés,
** Automéviles Eucort”” (13-03-46), INT, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 14-23.

71. ““Declaracion de industria de *‘Interés nacional’” para la fabricacién de automédviles EUCORT™
{12-02-46), INIL, leg. 355 SEAT {1947-49), exp. 14-24.

72. En upa confercncia habia expuesto cl difundido error de los espaficles, al creer gue 1a construceidn
de un automdvil era similar a [a construceidn de mil. La equivocacion de “*quien hace un cesto hace ciento’™”
constituia, €n su opinién, un mal endémico que impedfa el avance de la verdadera industria en Espafia. Nadal
Fernédndez-Arroyo (1944}, p. 253.
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Ahora bien, dado que la Direccién General de Industria habia prometido a Cortés
la aprobacion y que se habfa lanzado una considerable propaganda sobre el nuevo ve-
hiculo, un informe desfavorable del INI propagaria ‘‘las criticas de todas aquellas
personas no bien conocedoras del asunto, tachando al Instituto de entorpecer iniciati-
vas"’. Por esta causa, Nadal sugiri¢ que se autorizara la industria prestdndole el mayor
apoyo posible para el adecuado suministro de materias primas. Transcurrido un plazo
prudencial se dispondria de elementos suficientes para reanudar el expediente de *“in-
terés nacional’” que, por el momento, se dencgaba™.

Tras unos meses de trabajo en los talleres EUCORT, los primeros automéviles fue-
ron presentados en la X1V Feria Oficial e Internacional de Muestras de Barcelona. En
aquellos momentos de transportes precarios, EUCORT gand una fama considerable,
estimulada, adernds, por la amistad que unié a Eusebico Cortés con el influyente Serra-
no Sufier. La prensa especializada dedicé a esta iniciativa sus mejores elogios, afir-
mando que EUCORT aunaba la técnica precisa, }a mano de obra especializada y unos
talleres ‘‘dotados de modernos elementos de trabajo y de una perfecta organizacion
mecdnica’’ ™.

La apariencia de prosperidad de EUCORT no pudo ocultar las crecientes dificulta-
des econdmicas que se acentuaron en ¢l verano de 1949, A la vista de las circunstan-
cias, Eusebio Cortés dirigié una sdplica a Carrero solicitando ayuda financiera para su
negocio™. Cortés se dirigié a Presidencia del Gobierno tanto por la amistad que le unia
con Serranc Sufier, como por €l temor de encaminar sus ruegos al Ministerio de Indus-
tria. El vinculo entre este organismo y el INI, y su comiin proyecto FIAT, recién apro-
bado, constitufan dos buenos motivos para desconfiar de ambas instituciones.

En efecto, Carrero envid los informes de EUCORT al INI, que analizé la posible
interferencia de la empresa catalana en sus planes’™. Es indudable que la organizacion
industrial de EUCORT resultaba deficiente y desproporcionada para sus objetivos,
como afirmaron los representantes del Instituto; de hecho Eusebio Cortés habia pade-
cido dificultades econdmicas desde el inicio mismo de su negocio. Ahora bien, ¢l INI
recurrid, sobre todo, a la probable competencia de EUCORT para negarle el auxilio:

“‘Por la inevitable limitacion del mercado espariol, siempre se ha considerado
conveniente concretar la fabricacidn nacional a un solo tipo de coche a fin de
que las series tengan la mdxima importancia que requiere una fabricacion

73, “*Declaracion de industria de “‘interés nacional’’ para la fabricacidn de automéviles EUCORT"
(12-02-46), INL, leg. 355 SEAT (1947-49), exp. 14-24,

74. ‘B! coche utilitario es ya una realidad espafola’ Metalurgia y Electricidad, (1949, X11, 142, pp.
72- 74, La misma revista dedicé un articulo a comentar los avances del modelo ““Victona' de EUCORT.
*‘La fabricacion espafiola de automodviles econdmicos™, en Metalurgia y Electricidad, (1949), X1, 142, pp.
69-70.

75. **Carta de Carrero a la Presidencia del TNI'® (26-07-1949), INL, leg, 355 SEAT (1947-1949}, cxp.
14-8.

76. **Carta del Subsecretario de la Presidencia del Gobiemo a la Presidencia del INI' {26-07-1949),
INI, leg. 355 SEAT (1947-49).
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econdmica, y en este sentido estimamos también incompatible en un futuro
proximo la fabricacién del coche Eucort con la del coche Fiat™”.

De nada sirvieron los esfuerzos de Scrrano Suiier para salvar a EUCORT, ¢f em-
presario cataldn no recibié ayuda alguna del gobierno y tan sélo en unos meses dejé de
fabricar vehiculos™, La misma prensa que habia alabado un afio antes la iniciativa de
Eusebio Cortés arremetié contra él con dureza, aprovechande para desplegar elogios
hacia la recién creada SEAT; el “‘tesonero esfucrzo’ de EUCORT se trocd en ruido-
so fracaso’’, y "los osados a quienes jamds se debid dar beligerancia’’ fueron susti-
tuidos por “‘un equipo de hombres beneméritos’’ capitancados por Suanzes™,

No es preciso insistir en el dificil futuro que, de cualquier medo, le hubiera aguar-
dado a la pequeiia empresa catalana. Sin embargo, quizé sea conveniente anotar que
los ““artesanos del automovil™’, con sus infimos recursos y a pesar de las criticas del
INI, ofrecieron al plblico un vehiculo cuyo precio era tan sélo un 13% superior al del
modernisimo FIAT espafiol, que adn tardd tres afios en venderse®.

Las propuestas extranjeras; el ejemplo GENERAL MOTORS

En el afio 1939, a pocos meses de concluir la guerra civil, el director gerente de la
GENERAL MOTORS presentd una propuesta para la implantacion de una industria
del automdvil en Espaita®'. La citada propuesta ofrecia la importacién inmediata de mil
unidades, entre autormdviles y camiones, v la instalacién de dos talleres de reparacio-
nes en Madrid y Barcelona, a los que seguiria la construccion de una “*gran fabrica’ de
vehiculos. L.a empresa americana pretendia importar el grupo motor y fabricar en Es-
pafia el grupo de carga. A cambio de los beneficios que le reportara este proyecto, 1a
multinacional accedia a 1a progresiva nacionalizacién de todos los productos de la fa-
brica, siempre que pudieran competir en calidad y precio con los importados®. Se
comprometia, ademas, a entregar al Estado las divisas obtenidas de la exportacién de
automoviles fabricados en Espaifia asf como a instalar 1a fabrica nada més concluir las

77. ““Carta de la Presidencia del INI {firmada P.O. Planell} a 1a Presidencia del Gobierno™ (12-09-
1949), INI, leg. 242.4 Automdviles Eucort (1946-39), exp. 1-18.

78. Enlasestadisticas del Instituto Nacional de Estadistica se recogid el descenso de vehiculos de fabri-
cacidn nacional del afio 1950 que “‘se debe al cese de fabricacion de automdviles EUCORT®. INE (1952),
p. 16

79. Compirese los dos articulos referidos a los que separan doce meses: “El coche utilitario es ya una
realidad espanola’’, en Metalurgia y Electricidad (1949), X1, 142, pp. 72-74. ' “Un gran paso industrial: Es-
pafia contard pronto con la fabricacin en serie de amoméviles'”, Metalurgia y Electricidad (1950), X1V,
153,p.71.

80. Elprecio del EUCORT oscilé entre lus 65.000 y 1as 69.500 pesetas de 1948 seguin ¢l tipo de vehicu-
lo. Los cdlculos del INT sobre el precio del primer SEAT apuntaban a las 5(.000-60.000 pesetas en 1949.

81. La propuesta fuc presentada el 23 de mayo de 1939 en el curso de una entrevista; desconozco quig-
nes fueron los interlocutores por parte cspafiola, pero el resultado de tal conversacion se encuentra recogido
en “‘Entrevista celebrada el 23-05-1939 con el sr. Mac-Gurk, director gerente de la General Motors’’, INI,
Legajos Originales, 243 primer legajo, exp. 2-1; en el mes de agosto GENERAL MOTORS publicéenun lu-
joso libre los términos de su propuesta. General Motors (1939).

82. General Motors (1939), p. 57.
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minimas gestiones precisas. Por iiltimo, GENERAL MOTORS se responsabilizaba
del personal americano y de cualguier ayuda precisa para la seleccidn y adiestramiento
del persenal espafiol que, poco a poco, reemplazaria al extranjero. La compafiia ameri-
cana aceptaba estas cuatro condiciones siempre y cuando el Estado espafiol protegicra
su iniciativa de acuerdo con la legislacién vigente y cediera las divisas necesarias para
hacer frente al pago del material y de los dividendos que pudieran corresponder al ca-
pital extranjero®.

Las autoridades espaficlas hicieron varias objeciones al proyecto americano v la
imposibilidad de llegar a un acuerdo sobre ellas hizo fracasar la tentativa de GENE-
RAL MOTORS. El contrel de la nueva empresa fue uno de los puntos de discordia. La
compaiiia americana lo exigia ‘‘para poder responder del nombre de la firma’’ y los
representantes espaitoles no estaban dispuestos a transigir. En su opinién, se planteaba
la creacién de un monopolio, ‘un tipo de sociedad paraestatal’’; 1as ventajas de orden
militar y civil superaban los inconvenientes y se inclinaban a favor del monopolio,
pero la direccion del mismo debfa ser encomendada *‘a persona que disfrute de la ple-
na confianza del Estado™ ™.

La impertacidn del grupo motor que proponia GENERAL MOTORS constitu-
y0 otro tema de friccidn. Las autoridades espafiolas fueron taxativas al respecto y
dejaron bien clarc que se trataba de una cuestién de independencia industrial. El
coste econdmico de esta decision era tan secundario que, una vez en marcha la fa-
bricacién completa del vehiculo, podria considerarse 12 posibilidad de reducir o in-
cluso parar determinadas secciones y proceder a la importacidn de los elementos
que construyesen. De este modo, ante una ‘‘eventualidad’’, el Estado tendria la ca-
pacidad de reestablecer la actividad de esas secciones y fabricar el vehiculo com-
pleto.

Por tiltimo, cuando el gerente de GENERAL MOTORS hizo alusidn al capital es-
pafiol con ¢l que estaba en contacto, el de J. March, pensando sin duda que tal referen-
cia serfa un aval para su propucsta, se encontrd con la animadversién que a partir de
este momento hallaria todo capital privado espafiol que tratara de alzarse con el mono-
polio de vehiculos:

(...} se le expuso de una manera general que en este tipo de sociedades el ca-
pital habia de tener un cardcter eminentemente nacional y orgdnico, razon
por la cual no parecia conveniente referivse a ningin capital especial, lo que
mds bien podia constituir un obstdculo si se seguia el rumbo previsto’®.

83. Ibidem, p. 59.

84. “‘Entrevista celebrada el 23-03-1939 con el st. Mac-Gurk, director gerente de la Generat Motors”™”,
INI, Legajos Originales, 243 primer legajo, exp. 2-1.

85. Ibidem.

86. La entrevista con las autoridades americanas se lievs a cabo siendo €1 Ministro de Industria y Co-
mercio. Por otra parte, el documento que recoge la entrevista, a pesar de ser del afio 39, se encuentra custo-
diade en el INI. Véasc nota 4.
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Tras estas objeciones se hallaba el parecer de Suanzes™; latia, en definitiva, su
conviccién de que era impensable reproducir modelos americanos por dos razones.
Primero, porque las posibilidades europeas se alejaban de las grandes masas de pro-
duccién americanas mecanizadas al Iimite. Segundo, porque “‘en cualgquier circuns-
tancia, y menos en las actuales, no habrigmos de encontrar la voluntad precisa’’. Es
cierto que las economias de escala de la produccidn americana eran dificilmente tras-
ladables a Europa, pero también es cierto que GENERAL MOTORS se habfa adapta-
do con éxito a las necesidades europeas; la compaiiia no se habfa conformado con la
importacién de vehiculos de tamafio menor, sino que habfa promovido en sus filiales
del continente la fabricacién de series reducidas, pero econdmicamente viables. Res-
pecto a la supuesta falta de voluntad, era evidente que la propuesta de GENERAL MO-
TORS, como el resto de las propuestas americanas, trataba de establecer una cadena de
montaje. Ahora bien, desde su posicién intransigente, Suanzes no valoré las externali-
dades que esta politica de la GENERAL MOTORS habfa tenido en otros pafses y las
que podria haber reportado para Espafia. En tedo caso, los efectos de arrastre de laem-
presa americana sobre la industria espafiola durante diez afios habrfan sido mds efica-
ces que los diez afios de inactividad que se vivieron. Cuando menos, se habria atendido
a una demanda cada vez mayor.

Lo sucedido con la GENERAL MOTORS no fue un acentecimiente aislado, sino
la Iinea general de actuacién respecto a todas las multinacionales extranjeras sin ex-
cepeidn de nacionalidad: se trataba de buscar una marca o un pais dispuestos a colabo-
rar al precio sefialado por Suanzes®™. A este respecto es interesante recordar que tam-
bién fueron rechazadoes varios proyectos alemanes para la instalacién de una industria
de autocamiones en Espafia porque no se ajustaban al plan inmediato de actuaciones
del presidente del INI®,

La actitud de Suanzes demuestra que la actuacién del Instituto no respondid tanto a
la situacién internacional como a los planes trazados de antemano por el presidente de
la legendaria institucién franquista. Tales planes pretendian la nacionalizacién de la
industria del automévil en el menor plazo posible. Con este fin, Suanzes rechazd cuan-
tas propuestas no le satisficieron, al margen de su nacionalidad. De este modo, la op-
cién FIAT fue el resultado de una seleccién por exclusién: los italianos resultaron los
Gnicos capaces de adaptarse a las exigencias de la via industrializadora ideada por €l
presidente del INI.

87. *'Proyecto de decreto’” (julio 1943), AS. '

88. LaFord corri6 igual suerte que la General Motors; sus objeciones a las ideas del INI fucron muy si-
milares a las que planted General Motors v se repitid la imposibilidad de lograr un acuerdo. La opinitn de
Suanzes acerca de la Ford no pudo ser més explicita: “"En cuanio al intento de Ford, s evidente que se trata
simplemente de un proceso de construccidn de partes y montaje (...) procurando obtener el mayor beneficio
posible de 1a legalidad existente, sin el menor propdsito de satisfacer formalmente nuestras [dgicas aspira-
ciones’. *‘Proyecto de decreto’” (julio de 1943), AS.

89, Véase San Romén {1995}, pp. 119-120.
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Conclusiones

(Hubo perjudicados y beneficiados de la actuacién del INI? ;Existieron otras al-
ternativas a lo que Suanzes dibujé como el tinico camino? Creo que ambas cuestiones
han recibido amplia respuesta en estas paginas. Por el lado de los beneficios, el INI
acapard cuanto se podia esperar de la accién del Estado y Ia FIAT tuvo la fortuna de po-
seer todos Jos ingredientes para ser aceptada por Suanzes. Ninguna de las restantes em-
presas autorizadas para fabricar automaéviles en el decenio de los cincuenta, espaiiolas
o extranjeras, gozaron de las prerrogativas que disfrutaron SEAT y FIAT®,

En el capitulo de los perjuicios hay que destacar el realizado a Ia iniciativa privada
espaitola, que se convirti6 en la gran alternativa extersionada por la ambicién del Institi-
to. La extorsién a la banca privada no fue la inica que realizé el INL Bajo la presunta
*‘via unica’’ se oculté la existencia de otras alternativas que fueron igualmente obstacu-
lizadas. La primera de ellas, plenamente autérquica, fue rechazada tanto por considera-
ciones econdmicas como por ¢l miedo que suscitd la posible competencia al INI. La otra
alternativa se desestimd, igual que la del Banco Urquijo, por razones de exclusivo orden
politico. Suanzes rehusé fodas las propuestas extranjeras que no se ajustaron a sus pla-
nes, permaneciendo como tinica posibilidad la negociacién con la italiana FIAT.

En el caso SEAT, la propaganda del régimen franquista ocultd una realidad llena
de tensiones internas, mucho mas compleja y capaz de explicar el largo periodo de
esterilidad automovilistica que las razones alegadas en una versién oficial que ha tras-
cendido hasta la actualidad. En efecto, pricticamente todas las referencias actuales al
nacimiento de [a SEAT ofrecen la imnagen tépica que dibujé el franquismo®'. Schwartz
y Gonzélez, por ejemplo, afirman en su monografia del INI que el Instituto actud en el
sector de automocidén como “‘acicate de la industria privada’®. Por su parte, Buesa
atribuye también la iniciativa de la industria automovilistica al INI*’. En la misma linea
se encuentra el libro de Martin Acefia y Comin que otorga a Suanzes el protagonismo
de las primeras gestiones sobre fabricacién de automéviles™, Esta publicacién permi-

30. Eneldecenic de los cincuenta otras cuatro iniciativas fueron declaradas de interés nacional; $.A. de
Vehiculos Eléctricos Autarquia, Sucesores de Buenaventura Brutau S.A., J. Febres y Campo, y David S.A.
De las ocho prerrogativas previstas por la ley s6lo recibieron una: la de suministro preferente de materias
primas. SEAT, sin embargo, tuvo la potestad de expropiacién forzosa de terreno, la exencidn de hasta vn
50% de los impuestos y el beneficio de rebaja de los derechos arancelarios. Respecto 2 empresas extranjeras,
Fasa-Renault y Citroén Hispania recibieron sendas aprobaciones en 1951 y 1956. Operaron en el mismo
mercado protegide que la SEAT perc tampoco alcanzaron su grado de favor estatal. Buesa (1982), p. 317.

91. Hay que sefialar como excepciones los trabajos de Clavera y de Ballestero que reconocen la autorfa
del Urguijo en el proyecto SEAT. Clavera ot al. (1973), p. 266. Ballestero {1993), pp. 178-188.

92, Schwartz y Gonzdlez {1978), p. 71. .

93. Sefiala que, ““ante la falta de respuesta empresarial a ta oferta de ayudas estatales para 1a construc-
cidn de empresas automovilisticas, [el INI] inicié en 1943 contactos con la sociedad italiana FIAT ¢..)"
Buesa {1982}, p. 320.

94, Texmalmente se lee lo siguiente: **En febrero de 1942, Suanzes planted al Consejo la conveniencia
de crear una empresa denominada Sociedad Ibérica de Automéviles de Turismo (STAT)”’. Martin Acefia y
Comin (1991}, p. 228.

161



El nacimiento de la SEAT

te, sin embargo, atisbar parte de lo sucedido al reconocer que el proyecto final de la SE-
AT respondié a una iniciativa del Banco Urquijo vetada por el Ministerio de Industria;
a pesar de ello, en su escueta mencidn al sector no se percibe el alcance de la extorsion
que el INI realizé sobre el Urquijo.

La imagen creada en tornc a la SEAT es el 16gico resultado del retrato dibujado
acerca del propio INL Son numerosos los trabajos que presentan al INI como instru-
mento indispensable de la industrializacién espafiola v ¢colaborador eficaz de Iz inicia-
tiva privada®. Harrison, en su Historia Econdmica de la Espafia Contempordnea, afir-
ma gue el INI se aventuré allf donde la falta de incentivos desanimaba a la inversion no
estatal®®. Otros estudios aseguran incluso que ‘“la gran banca privada resulté la frac-
cidn de capital mds beneficiada por la accidn interventora del Estado a través del Ins-
tituto™™, A mi parecer, todos ellos se han dejado arrastrar por las realizaciones innega-
bles de un erganismo protegido dentro de un Estado no democratico. Que el INI fucra
¢l protagonista de la industrializacién no significa que su actuacién constituyera el
Unico medio de crecimiento, ni el mejor, ni tan siquiera el deseable, s6lo significa que
fue el escogido por el régimen del general Franco. Quizd durante demasiado tiempo, Ia
histeria econémica se ha fijado en el “‘haber’”’ del INI menospreciando un “‘debe’”
que, sin duda, contribuird a revisar su historia.

95. Existen miltiples trabajos sobre aspectos puntuales del Instituto; como han sefialado Martin Acefia
y Comin, una gran mayoria coincide en una valoracidn positiva del INI Boyer (1975}, Brafia y Buesa
{1981), Cuervo {1983), Chancho Neve {19693, Esteban Coca (1973), Garcia Hermoso (1989), Martinez Ga-
Nur (1977), Myro (1985), Sudrez {1971} y Vela Sastre (1979).

96. Harrison (1978), p. 161.

97. Brafia, Buesa y Molero (1984}, p. 175.
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The Origins of SEAT: Autarky and INP’s Intervention.

ABSTRACT

The Spanish Society of Touring Cars (SEAT) was for a long time considered the prototype of
the paradigmatic company of Franco’s regime. Franco's economic authorities presented the
government's interveniionism in car manufacture as the only possible alternative for the
production of cars in Spain. The inability of private enterprises was the main argument used to
entrust this industry to the National Institute of Industry (INI). This paper reconsiders the official
account of the origins of SEAT. The IN[ used its power to block private initiative and assume as its
own the creation of the first national mass production car company. Within the car industry the
INI did not protect national companies (against what had been agreed in its constitutive act), but
on the contrary defended its own projects.

165





