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RESUMEN

Este articul o estudialas dos primeras décadas de actividad industrial en Espafia
delaempresafrancesa de automoviles Renault. El trabajo seiniciacon un examen
del proceso de negociaciones que desembocd en laconcesion delaprimeralicencia
defabricacion y en la constitucion de la sociedad espafiola concesionaria (FASA),
cuyo capital fue enteramente suscrito por accionistas espafioles. Durante sus pri-
meros doce afios de vidaindustrial, FASA crecid a un ritmo sostenido, pero adole-
ci6 de importantes problemas de calidad y organizacion. Su verdadera expansion
fuepargjaal control delasociedad matriz francesa, efectivo desde 1964. El articulo
finalizacon laexposicién deagunosdelosfactoresexplicativosdel éxito de Renault
en Espafia, entre ellos la adaptacion a los condicionantes del mercado local, la
concesi6n de ciertos margenes de gestion autonomay laflexibilidad en materiade
exportacion.
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ABSTRACT

This article analyses the industrial activity of the French automobile company
Renault duringitsfirst two decadesin Spain. A first section examinesthe negotiations
which concluded in the concession of the Spanish license and the establishment of
aSpanish licensee society (FASA). A second part analysesthe early yearsof FASA,
in which it experienced a sustained growth overshadowed by product quality and
management problems. We show how FASA’s main phase of expansion coincided
with the French head office's control, effective from 1964 on. The last part of the
article summarizes some of the factors contributing to the success of Renault in
Spain: such as adapting to local market conditions, establishing a certain degree of
freedom in management and amoreflexible export policy.

Keywords: Renault, FASA, automobileindustry, licensee.
JEL Classification: N84, N64.

1.INTRODUCCION

El fundador de la empresa francesa de automéviles Renault, Louis Renaullt,
construyd su primer automaovil en Billancourt, alas afueras de Paris, en 1898. Diez
afos después fundé en Madrid su segundafilial de ventaen el extranjero, después
deladeLondres: |aSociedad AndnimaEspafiolade Automoviles Renault (SAEAR),
gue se encargd de importar los vehicul os fabricados en Franciay comercializarlos
en Espafia a través de una red local de concesionarios, agencias y servicios de
venta. La SAEAR mantuvo un crecimiento sostenido hastalos afios treinta, en que
comenzé aarrojar resultados progresivamente deficitarios. Actuaron en su contrala
proliferacién de barreras proteccionistas, la estrechez de la demanda y los altos
precios de venta, factores que se agravaron en €l contexto delaguerracivil espafio-
lay de la segunda guerra mundial. Aunque la posibilidad de su liquidacion fue
examinada en varias ocasiones, Louis Renault optd por supeditar los beneficiosde
sufilial espafiolaa mantenimiento delamarcay delared comercial en Espafia, ala
espera de circunstancias mas favorables que debian necesariamente presentarse
algun diat. Durante estos afios dificiles, la SAEAR compenso parte de sus pérdidas
con lamultiplicacin de sus productos—tractores, autobuses, camiones, material de
guerra, combustible, etc.—y de sus actividades —alquiler de vehicul os, mercado de

1 En una reunién celebrada en Billancourt € 28 de marzo de 1966, los dirigentes de Renault
recordaban el leitmotiv de Louis Renault hacia Espafia: «Cette situation ne peut pas durer et, en
attendant qu’elle change, notre objectif est d’étre présents». Reunion de la Direccion. Billancourt,
28/111/1966. Archives Renault, fonds Vernier-Palliez (V-P), caja 34.
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segundamano, servicios de reparacion y mantenimiento, etc. Estapoliticade diver-
sificacion asegurd la permanencia de la SAEAR y de la marca Renault en Espaiia
hastaladécadadelos cincuenta, enlacual se consolidé |aorganizacion comercial,
se introdujo la actividad industrial y, en definitiva, se puso en marcha una de las
grandes empresas del automovil en Espafia?.

El propdsito de este articulo esanalizar laimplantacion industrial de Renault en
Espafia, un proceso que puede dividirse en dos etapas. Laprimera, de 1951 a 1964,
corresponde ala gestién espafiola de la produccion de Renault en nuestro pais. La
segunda, de 1964 a1970, marcae inicio de su subordinacion alacasamatriz france-
sa. En unaltimaseccion se presentarén algunas delas clavesdel éxito delaimplan-
tacién de laindustria francesa en Espafia, através del caso concreto de una de sus
exponentes més internacional es, laempresa de automéviles Renaullt.

2.PRIMERA ETAPA: LA INDEPENDENCIA DE LA SOCIEDAD ESPANOLA, 1951-
194

Al término de la guerra civil espafiola, € Gobierno franquista promulgd una
normativa autarquica, basada en el principio de sustitucion de importaciones, para
garantizar la independencia politicay econémica de Espafia respecto a exterior.
Convencido de quelamotorizacién seriauno delospilaresdel relanzamiento indus-
trial del pais, tomd medidas drésticas para acelerar € desarrollo de unaindustria
nacional del automdvil: incremento sensible de lastarifas arancelariasy reduccion
a minimo delos contingentes de importaci én de vehicul os completos. Con ello, las
grandes firmas exportadoras extranjeras intensificaron sus ofertas parainstalar f&
bricas de montaje en Espafia, en las que ensamblarian sus vehiculos a partir de
piezas sueltas—Completely Knocked Down, 0 CKD- 0 semisueltas—Semi Knocked
Down, SKD—, en parte importadas y en parte fabricadas por laindustrialocal. A
finales de los afios sesenta, cinco grandes constructores extranjeros se habian
implantado en Espafia: Fiat (1950), Renault (1951), Citroén (1957), Chryder (1965) y
British Motor Corporation (1966).

En los afios cincuenta, Renault era una empresa publica. El Gobierno francés
habia decretado su nacionalizacién al término delasegundaguerramundial, con €l
doble objetivo de impulsar su reconstruccion y castigar la colaboracion de Louis
Renault con el Tercer Reich durantelaocupacion. Desde entonces, €l Estado, Uinico
accionista, designé directamente a sus responsables, planificd su gjecutoria, le
otorgd ayuda financiera y le atribuy6 €l papel de «empresa-piloto», esto es, la
misién de mostrar a sus concurrentes el camino a seguir para la recuperaciéon y

2 Sobre los origenes y evolucién de la SAEAR, vid. Maison (1996) y Cebrian (2001).
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expansion de lanacion francesa. Al abrigo del Estado y del contexto occidental de
crecimiento, Renault, que paso a denominarse Régie Nationale des Usines Renault
(RNUR), experimenté un importante desarrollo, reflgjado, entre otros aspectos, en
su creciente expansion por Franciay €l extranjero.

2.1. Laobtencion de los permisos oficiales

Lainiciativade construir unafébricade montaje de vehicul os Renault en Espafia
no fue francesa, sino espafiola. En 1950, un grupo de industriales y hombres de
negocios liderados por Manuel Jiménez Alfaro, coronel de artilleriadel Ejército, y
por Nicoléas Franco, hermano del Jefedel Estadoy embajador en Lisboa, solicitd ala
RNUR la concesion de una licencia para montar en Espafia vehiculos de marca
Renault. Al mismo tiempo, €l grupo presentd el proyecto ala Delegacion de Indus-
triade Valladolid, por considerar que estalocalidad reuniaunaserie de ventgjas que
facilitarian lainstalaciéninicial. En efecto, ademas de ser el lugar deresidenciade
buena parte de los integrantes del grupo, Valadolid contaba con naves suscepti-
bles de ser utilizadas para establecer |a primera fébrica de montaje, mano de obra
abundante y relativamente cualificada, proximidad de centros abastecedores de
materias primas, comunicacionesferroviariasy personalidades |ocalesinteresadas
enlainiciativa®. Perolagecucion del proyecto dependiadeladobl e aprobacién por
parte del Gobierno espafiol y de laempresanacional francesa, algo complicado en
unos afos en los que, por motivos politicos e ideol dgicos, |as relaciones franco-
espafiolas pasaban por uno de sus momentos de mayor distanciamiento.

En una primera etapa, €l grupo canalizo sus esfuerzos haciala obtencion dela
licenciafrancesa. Lareaccioninmediatade presidentedelaRNUR, Pierre L efaucheux,
fue rechazar toda idea de construir en Espafia. Argumenté esta negativa sefialando
las dificultades financieras que acuciaban a su empresay, sobre todo, su repulsaa
trabajar con laplanamayor del régimen franquista®. En verdad, eraun asunto com-
plicado paraun antiguo miembro delaResistenciay compagnon delaLiberacion de

3 Desde finales del siglo XIX, importantes fébricas metalUrgicas, entre ellas la Compafiia de
Caminos de Hierro del Norte de Espafia, la Sociedad Espafiola del Carburador IRZ, Delibes S.L. y,
mas tarde, la propia RENFE, habian instalado talleres industriales en Valladolid y formado a
varias generaciones de mecanicos. Vid. Gdmez Mendoza (1990), Pastor, Delgado y Calderén
(1992), Polo (1998), Catalan (2000) y Gimeno (2002). Entre estas personalidades se encontraba
Santiago Lépez Gonzélez (sucesivamente concejal, alcalde y presidente de la Camara de Comercio
de Valladolid), que respaldé politica y financieramente el proyecto, intuyendo, segiin sus propias
declaraciones, «la importancia que para Espafia tendria, en aquellos afios cruciales, el montaje y
luego fabricacion propia de vehiculos». Vid. Laredo (1983) y Represa 'y Garabito (1986).

4 Informe de Jean Guillelmon, administrador-delegado de la SAEAR, 14/1X/1950. Archives
Renault, Sécrétariat du Président-Directeur-Général (PDG), caja 75.
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Paris, a que el Gobierno francés habia atribuido la responsabilidad de limpiar a
Renault de su pasado filo-fascista. L efaucheux top6, sin embargo, con laoposicion
desuscolaboradoresy de varias personalidadesinfluyentesen € senodelaRNUR,
delaSAEARYy del propio Gobierno francés. Enseguida recibi6 todo un repertorio
de razones que avalaban la concesi6n a Espaia de lalicencia de fabricacién solici-
tada. Primero, dada la parquedad de los contingentes de importacion de vehicul os
completos, |lafabricacién sobre el terreno serialatinicamanerade acceder al merca
do espafiol. La venta de piezas sueltas permitiria, ademas, disminuir los costes de
produccién de las fébricas francesas y, aunque se alcanzara un porcentaje de fabri-
cacién nacional del 100%, hipétesis inviable en términos de rentabilidad, siempre
guedarian los beneficios derivados del pago delicencias, técnicasy materiales. Por
otra parte, en €l caso de Espafia confluian otra serie de ventajas a tener en cuenta:
unaimplantacién antigua, que garantizaba el conocimiento del mercado; una eco-
nomiaautarquica, que limitabalacompetenciaextranjera, y unamano de obraabun-
dante, méas baratay menos reivindicativa que la francesa. Para vencer la principal
reserva del presidente —su repulsa atratar con los jerifaltes de la dictadura—, sele
indicé que ello facilitaria la obtencién de los permisos oficiales necesarios para
alimentar la cadena de piezas Renaullt, e incluso haria posible la importacion de
vehiculos completos fuera de los contingentes bilaterales acordados. Seleinsistio,
finalmente, en el gran potencia de desarrollo de la economia espafiola y, como
sefial 6 en su dia el fundador, en la necesidad de estar presentes cuando se iniciase

el despegue:

«[...] il est essentiel que nous soyons présents en Espagne, car c’est
un marché sur lequel, aprés des périodes de «vaches maigres», des affaires
intéressantes peuvent étre réalisées a condition d’étre sur place»®.

Lefaucheux acab6 por dar la razén a sus colaboradores y acepté e affaire
esparfiol, aunque con la doble condicién de no poner ni un franco en el proyecto
(sic) y mantener el control de laventaen Espafiaatravésdela SAEAR®.

Conseguido el acuerdo delaRNUR, el paso siguiente eraobtener en Espafialos
diversos permisos oficiales que se exigian, en estos afios de economiadirigida, para
todo proyecto deimplantacion industrial, comercial o financiera. NicoldsFrancoy,
sobre todo, €l coronel Jiménez Alfaro iniciaron entonces una laboriosa campafia
destinada a obtener el mayor nimero posible de adeptos. Para ello, recorrieron
despachos ministeriales, visitaron aindustriales y banqueros, se entrevistaron con
el embajador de Franciay solicitaron varias audiencias con Franco. Intentaron con-
vencer a sus interlocutores de que los vehicul os podrian ser répidamente fabrica

5 Informe de Jean Guillelmon, 2/X/1950. Archives Renault, Sécretariat du PDG, caja 75.
8 Informe de Jean Guillelmon, 18/X/1950. Archives Renault, Sécrétariat du PDG, caja 75.
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dosen Espafiaa 100%, alcanzando cantidades, calidadesy precios de ventaandl o-
gos a los obtenidos en Francia. Por otra parte, insistieron en las posibilidades de
exportacion de los vehicul os espafiol es hacia América L atina, un aspecto que, ade-
mas de suponer un incentivo para convencer al Gobierno espafiol, también atrajo a
los dirigentes de laempresa francesa:

«La possibilité de disposer d’une industrie automobile exportatrice est
en effet de nature a chatouiller I’amour-propre espagnol et ménager les
susceptibilités [...] D ailleurs, I’exportation de nos voitures comme
espagnoles faciliterait grandement la vente sur certains marchés de
I’Amérique du Sud» 7.

El principal obstaculo a superar fue la férrea oposicion del INI, que pensaba
disponer del monopoalio de la construccién de automaéviles de turismo en Esparia
desde que, en 1950, la Sociedad Espafiolade Automévilesde Turismo (SEAT) con-
cluyeraun acuerdo con lafirmaitalianaFIAT paralafabricacion conlicenciade sus
vehiculos en Esparial.

El proyecto de implantacion de Renault en Espafia recibié la aprobacion del
Gobierno en el transcurso del Consgjo de Ministros de 10 de octubre de 1951°.
Segun la documentacién francesa, lafiliacion familiar de Nicolés Franco, € rango
militar deJiménez Alfaroy el optimismo de ambos en cuanto a porcentaje defabri-
cacion nacional fueron factores decisivos para la obtencion de |os permisos espa-
fioles. Puede que la animadversion de los ministros de Comercio, Industriay Ha-
cienda hacia el presidente del INI, Juan Antonio Suanzes, también influyeraen la
obtencion del beneplécito del Consgjo de Ministros. En cualquier caso, se trataba
de un proyecto interesante paraampliar y renovar el maltrecho parque automovilis-
tico esparfiol. Baste sefidlar que, en 1951, con una poblacién que superaba los 28
millones de habitantes, Espafia no al canzaba | os 200.000 vehicul os operativos, de
los que sélo unaminoriaeran turismosy lamayoria superabalos diez afios de vida™.

7 Informe de Jean Guillelmon, 6/11/1951. Archives Renault, Sécrétariat du PDG, caja 75.

8 Sobre los origenes de la SEAT, vid. San Roman (1995a), (1995b) y (1999). La oposicion del
INI & proyecto Renault parece confirmar la tesis de que este holding publico, con sus pretensiones
monopolisticas y sus obstaculos a la iniciativa privada, actué como un factor retardatario de la
industrializacion en Espafia. Vid. Lopez Carrillo (1998), San Romén (1999), Gémez Mendoza
(2000) y Garcia Ruiz y Santos Redondo (2001). No obstante, en este caso las discrepancias del
INI sélo consiguieron demorar el proyecto unos meses. No fueron suficientes para impedir su
consecucion ni para aterar de forma significativa el rumbo de Renault en Espafia.

9 La autorizacion oficial fue publicada en el BOE n° 292, de 19 de octubre.

0 Vid. Nicolau (1989, p. 71) y Gomez Mendoza (1989, p. 306), ambos en Carreras (ed.). Para
mas detalles sobre la situacion de la industria del automoévil en Espafia, vid. Blanco Losada
(1960), De Lorenzo (1962), Manzanares L6pez (1964), Merlo Calvo (1966), Bueno Lastra 'y
Ramos Barrado (1981), Hernandez Marco (1986), Ciuré (1994), Lo6pez Carrillo (1998) y los
reportajes incluidos en Amitié Franco-Espagnole (1962) y Entreprise (1968).
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2.2. Lacreacién de Fabricacion de Automdviles S.A. (FASA)

Laautorizacion oficial anunciaba, por unaparte, laconstitucién de unasociedad
andnima de derecho espafiol, con domicilio social en Madrid, que se encargariade
gestionar |os procesos industrial es de Renault en Espafia, y, por otra parte, lainsta-
lacion en Valladolid de unafébricade montaje que al canzariaunacadenciainmedia-
ta de 25 vehiculos a dia y un porcentaje de fabricacién nacional —o «grado de
nacionalizacion»— del 90 6 100% en el plazo de seis afios. También notificaba el
nombramiento de Nicolas Francoy de Jiménez Alfaro como mandatariosdelaRNUR
en Espana.

Laformalizacion delostramites|egalesy administrativos de la nueva sociedad
batié un récord derapidez. El objetivo erapoder adscribirse alaantigualegislacion
sobre sociedades anénimas que, a partir del 1 de enero de 1952, habria de ser
reempl azada por un régimen menosfavorable alaparticipacion extranjera. Lanueva
sociedad, denominada Fabricacion de Automéviles S.A. (FASA), quedd constitui-
daoficialmente el 29 de diciembre de 1951, con un capital social de 5 millonesde
pesetas!.

Para la obtencién de suscriptores del capital se barajaron diversas posibilida-
des. Hubo que descartar alos seis grandes bancos privados espafioles que habian
participado en la constitucion del capital social de la SEAT: Hispano-Americano,
Central, Espafiol de Crédito, Urquijo, Bilbaoy Vizcaya. Ninguno de ellos se mostréo
interesado en participar en lacreacién de una sociedad concurrente que sospecha-
ban noibaaalcanzar el mismo grado defavor estatal quelaSEAT?2. Los proyectos
que la RNUR examiné con mayor detenimiento fueron los presentados por dos
grupos de empresarios. los dirigentes de la SEIDA, empresa especializada en la
importacion de vehiculos pesados, y una asociacion de hombres de negocios
codirigidapor B. Iban, miembro del Consgjo delaSAEAR, y M. Smith, presidente
de laCamara de Comercio Americana en Madrid. En sendos vigjes a Billancourt,
ambos grupos declararon estar dispuestos a suscribir mayoritariamente el capital
delanuevasociedad, acondicion dequelaRNUR lescedieralaexclusividad dela
venta en Espafia. Tras algunas vacilaciones, laempresa francesa acabd por recha-

1 El capital fue fijado en 5 millones de pesetas para no tener que solicitar autorizacién al
Ministerio de Hacienda, un trdmite engorroso que solo era indispensable si se superaba esta cifra
Con el acta de constitucion en la mano, se procedié a elevar la cantidad inicial hasta los 60
millones de pesetas. Junta Extraordinaria, 12/1/1952.

12 Efectivamente, de las tres iniciativas extranjeras aprobadas en el decenio de los cincuenta
—FIAT, Renault y Citroén—, sélo FIAT-SEAT fue declarada «de interés nacional», con lo que
adquirié la potestad de expropiacion forzosa de terrenos, la exencién de impuestos de hasta un
50%, larebaja de los derechos arancelarios y la preferencia en el acceso alos créditos y subvenciones
oficiales. San Romén (1999, p. 259).
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Zar sus propuestas, puesto que considerabaimprescindible el mantenimiento de su
filial comercial en €l pais. La SAEAR permitiria canalizar hacia Franciaunaparte
importante de los beneficios de venta —de las importaciones francesas y de las
fabricaciones espariolas-y, a mismo tiempo, posibilitariael gercicio deun control
indirecto sobre los procesos de produccién que se llevaran a cabo al otro lado de
losPirineos.

Al final, fueron los industriales vallisoletanos promotores de la iniciativa los
que, en asociacion con algunos bancos locales —liderados por e Banco Castellano-,
aceptaron financiar lafabricacién de automdviles en Espafiay reservar aFranciasu
comercializacion. LaRNUR habia esperado arduas negociaciones, sobre todo des-
de que el INI denegara a FIAT la conservacién de su antigua concesionaria de
venta, lasociedad FIAT-Hispania, constituidaen 1919. Paralaempresafrancesa, la
répidaconclusién delaoperacién fue unapruebaevidente delafaltade experiencia
eingenuidad de Nicolas Francoy Jiménez Alfaro:

«[...] ce naif optimisme leur a inspiré une confiance absolue dans
I’obtention de bénéfices trés importants, alors que tout autre personne qui
aurait accepté de prendre la responsabilité de la marche de la société
constructrice aurait exigé le monopole de la vente comme contrepartie
indispensable des risques de fabrication» 13,

Traslaconstitucién de FASA, sefirmé € contrato que establecialas condicio-
nes paralaproducciony el montaje en Espafiadel primer vehiculo Renault, €l 4 CV.
Segun las clausulas del contrato, laRNUR se comprometiaaceder laslicenciasde
fabricacion, la asistencia técnicay los equipos necesarios para €l funcionamiento
delacadenade montaje. Permitiaalasociedad espafiolaadquirir libremente material
en el mercado nacional ointernacional, siempre quedicho material cumpliese ciertos
requisitos de homol ogaci6n técnica. También autorizaba la exportacion aterceros
paises, acondicién de ser previamenteinformada de |os pormenores de cada opera-
cion. Por su parte, FASA entregariaalaRNUR un canon del 2,5% sobred preciode
ventaen Espafiade cada vehicul o, deduccion hechadel valor delas piezasimporta
dasy de las comisiones a agentes e intermediarios. También quedaba sujeta a no
introducir ninguna modificacion en los vehiculos montados en Espafia, amantener
en secreto lainformacion suministraday a permitir toda inspeccion de los agentes
franceses delegados atal efecto. Por Gltimo, €l texto estipul abaque FASA controla
rialasactividadesindustriales de Renault en Espafiay quelaSAEAR seencargaria
de los servicios de ventay postventa. Respetando esta distribucion, los dirigentes

13 Informe de Jean Guillelmon, 21/1/1952. Archives Renault, Sécrétariat du PDG, caja 75.
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de ambas sociedades acordaron no inmiscuirse, salvo demanda expresa, en los
asuntos internos de la otra parte!4.

La primera fabrica de montaje de FASA se ubico a las afueras de Valladolid,
sobre un terreno de 35.000 m? situado en la carreterade Madrid. Disponiade cinco
lineas de montgje: la primera estaba destinada a ensamblaje de la carroceria, la
segundaasu pintura, laterceraalacolocacion delos 6rganos mecanicos, la cuarta
al montaje del grupo moto-propulsor y laquintaal afiadido final de los accesorios.
Enlafactoriao centro de ensamblgje de Valladolid convergian elementos de fabrica
cion nacional y extranjera. Durante sus primeros afios de funcionamiento, las piezas
de origen espafiol —-motores de la sociedad Nueva M ontafia Quijano, carroceriasde
lafirma Cointra, cajas de cambios fabricadas por Industrias Subsidiarias de Avia-
cion ISA, etc.— no superaban el 15-20%, frente a un 80-85% de piezas de origen
francés. Muchas de estas importaciones se realizaron entonces de forma dudosa-
mente legal o fraudulenta, afin de eludir lastasas aduanerasy €l control de contin-
gentes. En este sentido, pueden mencionarse operaciones como la domiciliacién
ficticiaen Canarias 0 en las plazas africanas—en las cualeslastarifas aduaneras eran
mas bajas—, el uso indebido de adquisiciones con caracter temporal —paraferiasy
exposiciones- o la utilizacion abusiva de permisos de importaci 6n especial es —por
cambio de residenciao de nacionalidad. En ocasiones, no hubo que recurrir atales
subterfugios, pues no faltaron funcionarios y altos responsables dispuestos, des-
de los ministerios o las corporaciones locales, a dispensar favores a mismisimo
hermano mayor del Caudillo®.

2.3. El lento despegue de la produccién industrial

Durante 1952, laactividad industrial de FASA permanecid en suspenso. Lafata
de divisas para comprar piezas a Franciay los problemas de calidad, cantidad y

14 «Contrat pour la fabrication et le montage en Espagne de la 4 CV Renault», 31/12/1951.
Archives Renault, Sécrétariat du PDG, caja 75. Con leves modificaciones, estas condiciones se
aplicaron, durante los afios siguientes, a otros modelos de la casa Renault fabricados en Espafia
Dauphine (1958), Gordini (1961), Ondine (1962), Renault 4 (1963), Renault 8 (1965), Renault
10 (1966), Renault 6 (1969), Renault 12 (1969), Renault 5 (1972)..., ademas de vehicul os
industriales y de competicién deportiva. Efectuada la aprobacién conjunta de cada nuevo vehiculo,
FASA recibia la coleccion de piezas sueltas, un prototipo y la documentacion y personal técnico
necesarios para iniciar la produccién. Cuando los controles de calidad, pruebas de homologacién
y ensayos en pista y carretera aportaban resultados satisfactorios, se iniciaba la fabricacion en
serie. Si, a principio, el lapso entre la presentacion de los nuevos modelos en Franciay en Espafia
era de varios meses, a finales de los afios sesenta se llegd a una sincronia casi perfecta. Vid.
descripciones técnicas y reportajes graficos de cada vehiculo en el inventario Coleccion de
Vehiculos fabricados en Espafia (2001) y en los nimeros de la revista Rombo correspondientes
a los afios de lanzamiento.

15 Sanchez Soler (2001, pp. 90-91).
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plazos de entrega de | as piezas nacional es impidieron laaimentacion de la cadena
demontaje. De estaforma, expird lavigenciadel acuerdo comercia hispano-francés
de 1951-1952, a cual estabaacogidalaautorizacioninicial, y hubo que cursar otro
permiso deimportacion en el marco del nuevo acuerdo de 1952-1953. Laproduccion
industrial de Renault en Espafiaseinicio en 1953. El 4 dejuniollegaron losprimeros
vagones con |as piezas procedentes de Franciay el 12 de agosto |os once primeros
4 CV Renault ensamblados en lafébricade FASA desfilaron por lascallesdeValla-
dolid, hasta € Ayuntamiento, donde tuvo lugar su presentacion oficial alas autori-
dadeslocales'®. A finalesde 1953, lafabricacion a canzd 707 unidades, alacadencia
prevista de 25 al dia. Durante los afios siguientes, la produccién evolucioné a un
ritmo sostenido, deformaque en 1955 se superaron las4.000 unidades, en 1959 las
8.000y en 1961 Ias 15.000.

El 4 CV, o «cuatro-cuatro» en laterminol ogialocal —4 caballos, 4 puertas—, que
rodaba en Espafia desde final es de | os afios cuarenta gracias alas importaciones de
laSAEAR, gozaba de unabuenaimagen popular: «...] esun coche de poco consu-
mo, conduccién agil y sorprendente aptitud escal adora, muy adecuado paralaacci-
dentada geografiahispana»'’. Los preciosde ventaal publico del 4 CV espafiol eran
sensiblemente superiores alos fijados en otros paises para el mismo modelo, sobre
todo teniendo en cuentalas diferencias salariales. Concurrian en el caso esparfiol la
necesidad de amortizar |os gastos de la fabrica de montgje y la existencia de una
elevada presion fiscal*®. Pero la penuria de automéviles en la Espafia de los afios
cincuenta eratal que unafuerte demanda desbordd desde el principio la capacidad
de FASA y llegd incluso a generar un mercado negro de reventa. En definitiva, €l
«cuatro-cuatro» fue bien acogido entre la poblacion espafiolay, aunque con cierto
retraso, la produccion industrial de FASA alcanz6 la cadencia establecida en la
autorizacion inicial, registrandose un crecimiento ininterrumpido durante los afios
siguientes.

Pero ladireccion delaRNUR no estaba en absoluto satisfecha con los resulta
dos. Dos problemas importantes oscurecian, hasta casi apagar, |os resultados ante-
riores: lamalacalidad delos vehiculosensambladosen lafactoriavallisoletanay las
irregularidades en la gestion de la sociedad espafiola. Varios controles de calidad

16 Vid. reportaje en El Norte de Castilla. Diario de Valladolid, 13/8/1953.

17 El Alcazar (1952), Cfr. Gordo (1995, pp. 27-28). Sobre la historia y caracteristicas
técnicas del 4 CV, véanse Fridenson (1986) y (1997), Polo (1998), Latouille y Felten (1999) y
Gimeno (2002).

18 Superando, con mucho, a de otros paises europeos, € régimen fiscal aplicado a automévil
en Espafia —impuesto de lujo, impuesto sobre la gasolina, tasa municipal de circulacion, gastos de
matriculacion, etc.— cubria, por si sdlo, cerca de un 20% de los ingresos de la Hacienda Publica
espafiola. Se trataba, ademés, de un régimen poco equilibrado, puesto que aplicaba el mismo tipo
de gravamen cualquiera que fuese €l estado, la calidad y |a clase del vehiculo —utilitario, deportivo
o de lujo—, distinguiendo Unicamente la potencia.

156



LA IMPLANTACION INDUSTRIAL DE RENAULT EN ESPANA

efectuados por los técnicos de Billancourt habian demostrado las deficiencias de
las piezasy accesorios de fabricaci 6n espafiola. Ademés, laproduccion de FASA se
habia revelado incapaz de satisfacer la demanda internay de garantizar un stock
minimo en los establecimientos de venta y postventa. Esta situacion se agravaba
con los continuos retrasos y |os altos precios demandados por las industrias loca
lesauxiliaresde FASA, en su mayoriacon un nivel muy bajo de desarrolloy carac-
terizadas por lapervivenciade estructurasfamiliares, equipos obsoletosy procesos
semiartesanales. Afio tras afio, laRNUR solicité a Ministerio espafiol de Comercio
el incremento de los contingentes de importacion de vehiculos completos o, a
menos, delaslicencias paraimportar piezas sueltas de Francia. Pero lasautoridades
espafiolas demostraron no estar dispuestas a disminuir, sino todo lo contrario, los
porcentajes de fabricacion nacional*®.

El asunto de la gestion eraalin mas preocupante paraladireccion delaRNUR.
Segun Lefaucheux, la sociedad espafiola funcionaba en condiciones deplorables,
dirigida por un par de oportunistas que no poseian ninguna experiencia, que care-
cian delas nociones més el emental es sobre cuestiones administrativas, financieras,
industriales y comerciales, y que envenenaban la atmésfera con discusiones
bi zantinas sobre los temas més extravagantes y alejados de la fabricacion de auto-
moviles®. NicolasFrancoy Jiménez Alfaro, en su momento Utiles paralaobtencién
del permiso de fabricar en Espafia, se habian convertido, en opinion del director
francés, en una mezcla de pesos muertos, por su incompetencia, y de elementos
peligrosos, por sus malas relaciones con €l resto de accionistasy su obstinacion en
cortar el cordén umbilical conlaRNUR. Lefaucheux se preguntabasi no tendrian
gue haber aceptado la condicién de ceder la exclusiva de la venta en Espafia para
asegurarse la entrada de hombres de negocios inteligentes, experimentados y con
los piesen latierra?!. Lasrelaciones no podian ser mastensas. Por su parte, Nicolas
Francoy Jiménez Alfaro acusaban ala RNUR de querer sabotear lafabricacion en
Espafia para exportar €l mayor nimero posible de productos franceses, de querer
limitar los beneficios de FA SA paraincrementar losdelaRNURYy, en definitiva, de
meterse donde nadie les|lamaba?.

El presidente delaRNUR habia olvidado susreservasinicialesy habia aposta-
do, junto con sus colaboradores, por las ventajasy el potencial econémico del pais
vecino. Pero consideraba que, con estos preliminares, FASA estaba abocada al
fracaso. Ellollevariaaparejado € cierre del mercado espafiol alos productos Renault

% Discusiones previas a la renovacion del acuerdo comercial bilateral, en el Archivo del
Ministerio francés de Economia, Finanzas e Industria (AMEFI-F), Direction du Commerce
Extérieur: Espagne, B-55150.

20 Reunion de la Direccion. Billancourt, 13/9/1953. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.

2 Ibidem.

2 |nforme de Jean Guillelmon, 8/12/1952. Archives Renault, Sécrétariat du PDG, caja 75.
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y la desacreditacion de la marca en Espafia, algo que costaria bastante remediar a
medio plazo. Lefaucheux reconsiderd su determinacion de «no poner ni un franco
en el proyectox». S6lo el gjercicio deun control directo sobre FASA permitiriagestio-
narla «alafrancesa» y frenar el desastre de la gestion «ala espafiola»?. Paradllo,
era necesario disponer de una presenciaimportante en su Consgjo de Administra-
cion, que seria directamente proporcional a porcentaje de capital social suscrito.
Desde entonces, la RNUR aprovechd las ampliaciones del capital de FASA para
intentar adquirir un porcentaje importante de acciones. Misién imposible: por un
lado, lalegislacion espafiolavigente limitabaal 25% la participacion extranjeraen
empresas espafiolas; por otro, los accionistas fundadores se habian reservado no
solo € derecho de suscribir o ceder las nuevas acciones, sino, ademas, la percep-
cion de primas en dinero o en especiesi |0 hacian. El control de FASA continuaria,
pues, en manos espafiolasy el tandem Franco-Jiménez Alfaro conservariaun pues-
to importante en sus drganos de gestion.

A finales de los afios cincuenta, cuatro de los quince puestos del Consgjo de
Administracién de FA SA habian sido ocupados por miembrosdelaSAEAR, conlo
gue laRNUR habiaampliado sus margenes de control sobre laproduccion espario-
la. También habia adquirido participaciones en el capital social de algunos de los
principales suministradores|oca esde FASA: por gemplo, € 15% de Fabricacién de
Carrocerias S.A. (FACSA) o el 85% de FabricacionesMecanicas S.A. (FAMESA).
Pero €l propésito de la sociedad francesa era sentar a sus propios accionistas en €
Consgjo de Administracion de FASA.

3. SEGUNDA ETAPA: EL CONTROL DE LA SOCIEDAD MATRIZ FRANCESA,
1964-1970

Conlaaperturadefronterasy laliberalizacion comercial derivadasdelacreacion
delaCEE, Renault intensificé sus esfuerzos deimplantacién en el extranjero, cen-
trandose, sobre todo, en los paises en vias de desarrollo que, como Espafia, garan-
tizaban unareservaabundante y barata de mano de obra, importantes beneficiosen
concepto de asistenciatécnica, y unamayor rentabilidad amedioy largo plazo. En
Espafia, traslaaplicacion del Plan de Estabilizacién de 1959y el ingreso en algunas
delas principal es organizaciones economicasinternacionales—FM|, OECE, BIRD—,
seasistid aunaprogresivaliberalizacién delaeconomiay, con ello, aunaafluencia
creciente de productos, técnicasy capitalesforaneos. Lanuevalegislacion espario-
laallan6 €l camino al establecimientoy ampliacién deindustriasextranjeras, alapar
gue suavizé las condiciones paralarepatriacion de beneficios. En el sector automo-

2 Reunion de la Direccion. Billancourt, 8/3/1954. Archives Renault, Sécrétariat du PDG,
caja 75.
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vilistico, seliberalizaron losintercambios de piezas sueltas, accesoriosy recambios,
s bien la importacion de vehiculos completos permanecié sujeta durante largo
tiempo a doble sistema de proteccion arancelario y de contingentes®. En el marco
del Primer Plan de Desarrollo (1964-1967), Valadolid fue designada «Polo de Desa
rrollo Industrial», debido sobre todo alaexistencia previade unaapreciable activi-
dad industrial enlazona®. Con €llo, susindustrias adquirieron beneficiossimilares
a los otorgados a las «industrias de interés preferente»: expropiacion forzosa de
terrenos, reducci6n deimpuestos, libertad de transferir beneficios, y preferenciaen
laobtencién de subvencionesy créditos oficiales?®. La confluenciade estaserie de
condiciones contribuy6 a acrecentar €l interés de Renault hacia Espafia y, mas
concretamente, haciaValladolid.

En esta nueva etapa, la presidencia de la RNUR habia sido conferida a Pierre
Dreyfus, tras el fallecimiento de Pierre L efaucheux en accidente automovilistico.
Dreyfus nunca manifesté las reticencias de su predecesor ainvertir en la Espafia
franquista. Tenia una vision maés realista de la cuestion espafiola, tanto por su
propio conacimiento del pais —habia vivido y trabajado en Espafia—, como por su
sentido mas préctico delasrelacionesinternacionales, quelellevabaaminimizar la
dimensi6nideol 6gica:

«Si proche que je sois des Espagnols, je n’ai jamais été suspect de
sympathie a I’égard du régime franquiste. Mais je partage I’opinion de
beaucoup d’Espagnols selon laquelle la modernisation de I’économie du
pays est la condition essentielle, puisqu’elle entrainera la libéralisation
politique.»*”

3.1. El trasvase de acciones de Espafia a Francia

Desde 1958, unainstitucion financieraespafiola, €l Banco | bérico, habiaadqui-
rido el control mayoritario de FASA, y su representante, Arturo Fierro, ostentabael
cargo de vicepresidente®. Nicolas Franco y Jiménez Alfaro continuaban formando
partedel Consegjo de Administracion: € primero como presidentey € segundo como

24 Sobre el proceso de liberalizacién de los intercambios, véase Vifas et al. (1979, val. 3).

% Fernandez Arufe y Pedrosa Sanz (1982, p. 131).

% Decreto n° 153/1964 de 20 de enero.

27 Dreyfus (1981, pp. 143-144).

28 Junto al Banco Ibérico, el Banco de Santander mantuvo, durante algunos afios, una
participacion importante en FASA, conseguida gracias a su estrecha vinculacién con la firma
siderdrgica cantabra Nueva Montafia Quijano S.A. Los trabajos de Gimeno (1993) y (2002)
sefiadlan que la desvinculacion del banco de la familia Botin se habria producido hacia 1961,
cuando FASA redujo sus pedidos de motores a Nueva Montafia Quijano en beneficio de FAMESA.
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vocal y asesor del presidente. Nicolas Franco habiacomunicado alaDirecciéndela
RNUR su descontento ante esta nueva situacion, que reducia considerablemente
sus méargenes de maniobra en laempresa. Sin querer dar larazon a su interlocutor
pero, alavez, tratando de no avivar susrecelos, Pierre Dreyfus se habialimitado a
responder que las acciones de FASA cotizaban en bolsa, por 1o que cualquiera
podia adquirirlas, y que Arturo Fierro habia sido designado vicepresidente por un
Consgjo de Administracion en el que la RNUR no poseia ningin representante
directo®. En el fondo, € presidente francés aprobaba este cambio, puesto que lo
consideraba como un preludio del desplazamiento de Nicolas Franco y de Jiménez
Alfaro desde la direccién efectiva hasta un simple lugar de honor en la sociedad
espariola®.

El 17 dejulio de 1964, Arturo Fierro dirigié aPierre Dreyfusunacartapersona en
laque salicitaba, por un lado, laparticipacion accionaria delaRNUR en FASA y, por
otro, laintegracion delas actividades de ventay fabricacion en una Unica sociedad.
Lamisivafinalizabaadvirtiendo quelanegativadelaRNUR acarreariaunarevision
inmediata, con posibilidad de suspension, del programa de fabricacién del Renault
8 (R-8), que habiasido aprobado el afio anterior®. ;Cualesfueron losdetonantesde
estadecision? En primer lugar, € grupo de Arturo Fierro habia soportado un gran
esfuerzo financiero parael equipamiento de FASA, puesto que laautofinanciacion
—reservas y beneficios- y los fondos gjenos —emision de obligaciones y crédito
oficial—apenas habian cubierto lamitad delos gastosdeinversion. A ello se sumaba
el hecho de que buena parte de los accionistas, conscientes de las divergencias
entre RNURy FASA, habian manifestado su escepticismo anteel futuro delasocie-
dad espafiola e incluso insinuado la posibilidad de retirar sus capitales. No erala
primeravez queArturo Fierro expresaba sus preocupaciones a Pierre Dreyfus, pero
nunca lo habia hecho de formatan tgjante. La gota que colmo el vaso pudo ser la
estimacion de los costes de fabricacion y comercializacion del citado R-8. Poco
importaba el trasvase de poder a manos francesas: Arturo Fierro necesitaba ayuda.

La cartade respuesta de Pierre Dreyfus, fechada el 27 dejulio, seiniciaba con
tresafirmacionesrotundas: laprimera, quelaRNUR no negociababajo laamenaza;
lasegunda, que lafabricacion del R-8 no eravital paralaRNUR, pero si lo erapara
FASA;y latercera, ques laRNUR no se habiaimplicado més en Espafiaeraporque
FASA selo habiaimpedido. Al final de su escrito, Dreyfus admitia, en un tono més
calmado, que estaba dispuesto a estudiar ciertas modificaciones, por pura buena
voluntad y porque existia, efectivamente, un problemaen laorganizacion de FASA®,
Recordando €l incidente, Pierre Dreyfus confesaria a sus colaboradores unos me-

2 Carta de Pierre Dreyfus a Nicolas Franco, 22/3/1959. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
%0 Reunion de la Direccion. Billancourt, 25/4/1961. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.

8l Carta de Arturo Fierro a Pierre Dreyfus, 17/7/1964. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
%2 Carta de Pierre Dreyfus a Arturo Fierro, 27/7/1964. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
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ses més tarde que tomo en serio las amenazas de Arturo Fierro y que no podia
arriesgar el programade fabricacion del R-8, si queriaquela RNUR conservase su
posicién y reputacién en Espania®.

Enrealidad, setratabade unaoportunidad excelente para hacerse con e control
de FASA y consumar lo que a Lefaucheux le fue imposible en los afios cincuenta.
Pese a sus problemas financieros internos, la RNUR adquirié inmediatamente el
49,9 % del capital social de FASA, esdecir, e maximo autorizado por lalegislacion
espafiolavigente apartir de 1959*. En €l contrato, firmado el 30 de octubre de 1964,
serecogialaprioridad delaRNUR enlasfuturasampliacionesdel capital socia de
FASA. Trasvarias gestionescon €l Ministerio deIndustria, enlasqueArturo Fierro
actud de intermediario, se consintio que la participacion francesa en FASA se
incrementara progresivamente hasta alcanzar casi un 75% al cabo de diez afios. Es
cierto que, en muchos sectores industriales, la autorizacién ministerial necesaria
pararebasar el 50% de participaci6n extranjerase obtuvo en lapréacticacon relativa
frecuencia. Perolaanuenciaoficial no fuetan comin enlo quealaindustriaautomo-
vilistica se refiere. Desde finales de |os afios cincuenta, la nueva legislacion fran-
quista habia incitado a otras empresas extranjeras constructoras de automoviles a
ampliar sus porcentajes de participacion en el capital social de sus concesionarias
espafiolas. No obstante, aparte de Renault, sdlo se autorizo alaitalianaFIAT y ala
norteamericana Chrysler a superar el 50% de sus participaciones respectivas en
SEAT y en Barreiros Diesel. Esmas, con el argumento de que el total de produccion
delas firmasinstaladas cubria ampliamente | as necesidades de lademanda, el Go-
bierno restringié € acceso al mercado espafiol de otros grupos extranjeros, como
Ford, Volkswagen o Peugeot, que vieron denegadas todas | as demandas de implan-
tacion efectuadas en el transcurso de los afios sesenta®™.

La segunda aspiracion de Arturo Fierro, esto es, laintegracion de las activida-
desindustriales y comerciales, se hizo efectiva en el mismo contrato. FASA y la
antigua SAEAR —que en 1962 habia adquirido el apelativo de RESA, siglas de
Renault Espafia S.A.— se fusionaron en unatinicasociedad: FASA-Renault S.A. En
realidad, esta unificacion habiavenido barajandose desde 1960-1961, pero no inte-
resd hacerla ef ectiva durante unos afios en |os que, con laextraordinariaexpansion
de laeconomia espafiola, ambas sociedades obtenian beneficios sustanciales. Des-
pués, con la estabilizacion del crecimiento, se antepuso la necesidad de aligerar
cargasfiscalesy facilitar lacoordinacion.

% Nota de Pierre Dreyfus, 1/12/1964. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.

3 Decreto-Ley 16/1959, de 27 de julio, sobre inversion de capital extranjero en empresas
espafiol as.

% Las restricciones a la participacion extranjera en la industria del automévil no se relajaron
hasta 1972, afio en el que se suavizaron los requisitos para la autorizacion de nuevos constructores
y el sector fue declarado «de interés econémico y socia preferente» (Decreto 3.757/1972, de 23
de diciembre).
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Después del trasvase de acciones, la gestion de FASA y, en general, la defi-
nicion de la politica de Renault en Esparia fue encomendada a la Direccion Co-
mercial de Exportacion de la RNUR; mas concretamente, a la Subdireccion Co-
mercial para América Latinay la Peninsula Ibérica. Alli se fijarian, entre otras
cuestiones, |os programas de fabricacion, costes, financiacién, asistencia técnica
y personal. Franceses y espafioles acordaron reservar la presidencia de FASA a
uno de los miembros esparioles del Consegjo de Administracion. La RNUR dis-
pondria, no obstante, de un representante permanente en el seno de la Direccion
General de FASA, que se encargaria de vigilar la g/ ecucién de los contratos y de
garantizar la defensa de los intereses franceses en la Asamblea General, el Con-
sgjo de Administracion y el Comité Ejecutivo de la sociedad espafiola®. De todo
ello daria cuenta en un minucioso informe enviado todos los meses ala RNUR.
Por otra parte, los miembros franceses del Consegjo de Administracion de FASA
y los jefes de otros servicios interesados constituyeron en Billancourt un grupo
denominado «Comité Espagne», cuyo cometido era reunirse durante la quincena
precedente a cada sesion del Consegjo de Administracion —unas cuatro veces a
afo— para emitir recomendaciones sobre las lineas de actuacion de la RNUR en
Espafia.

3.2. Efectos de la intervencion francesa

La entrada de capital francés en FASA se tradujo en importantes inversiones
comerciales e industriales. Entre los afios 1965 y 1970, se duplicd el niUmero de
establecimientos oficiales de ventay postventa —de 260 a 545—, y la produccién
paso de 47.411 unidades a 98.695, a una cadencia diaria de 250 y 350 unidades
respectivamente. L as matricul aciones de vehiculos Renault en Peninsulay Balea-
res—importacionesincluidas— seincrementaron de 182.839 a421.728, y lasventas
de FA SA-Renault —exportacionesincluidas—, de47.109 a101.219. L acifrade nego-
ciosy los beneficios de FA SA también experimentaron un crecimiento importante
durante el mismo intervalo: de 2.950 a 9.894 millones de pesetas, y de 193 a 521

% | a representacion francesa en la Direccion General de FASA fue atribuida a Pierre
Semerena. A partir de 1964, la composicion del Consejo de Administracion quedd distribuida del
siguiente modo: presidente, Nicolas Franco; vice-presidentes, Arturo Fierro y Michel Maison;
consejero-secretario, Santiago Lopez Gonzalez; consejeros-gerentes, José Luis Rodriguez-
Pomatta y Pierre Semerena; vocales, Manuel Jiménez Alfaro, Alfonso Sanchez Huertas,
Francisco Toda de Diezma, Luis Rodriguez Vifa, Basilio Freire-Caeiro, Christian Beullac, René
Meesemaecker, René Poilleux y Pierre Vernay. Esta composicién se mantuvo hasta 1970,
salvo en lo que respecta a la sustitucion de Nicolas Franco por Arturo Fierro en la presidencia.
Nicolas Franco fue nombrado presidente de honor y Michel Maison ocup6 en exclusividad el
cargo de vicepresidente.
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millones de pesetas, respectivamente. Como resultado, €l total de dividendos'y
royalties percibidos por la RNUR paso6 de 8.183 millones de francos en 1965 a
83.372en 1970%.

GRAFICO1

EVOLUCION DE LA PRODUCCION DE FASA-RENAULT, 1953-1970
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Fuente: Memorias y balances de FASA-Renault, 1953-1970

Desde 1964, |as instal aciones de la cadena de montaje inicial fueron sucesiva
mente ampliadas y modernizadas. Con €l fin de aminorar costes, se procedio a
integrar en el mismo complejoindustrial lafabricacion dea gunosdelos principales
elementos constituyentes delos vehicul os. De estaforma, en noviembre de 1965, se
inauguraron en Valladolid dos nuevasfactorias: ladelasociedad FACSA, enlaque
seembutirian piezasde carroceria, y lade FAMESA, encargadade lafabricacién de
motores y 6rganos mecanicos de direccion y suspension. Unos meses mas tarde,
FASA adquirio € activo que la sociedad | SA tenia invertido en la fabricacion de
cajasde velocidades. Con €ello, tresdelas principal es subcontratistas de Renault en
Espafia quedaban integradas en €l complejo vallisoletano de FASA. En 1968 se

37 Cifras recogidas en la publicacion Memoria y Balance de FASA-Renault, afios 1965-1970.
Archivo Histérico Provincia de Valladolid (AHPV), seccion FASA-Renault, caja 9. Sin duda, la
presentacion de cuadros y gréficos completos para el periodo 1953-1970 permitiria apreciar
mejor estos avances. Lamentablemente, |la documentacion consultada no ha proporcionado
datos suficientes para elaborarlos, exceptuando el capitulo de la produccion: véanse cuadros 1, y
2y gréfico 1.
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constituy6 una sociedad para financiar la venta a plazos —Renault Financiaciones
S.A.—, a tiempo que se inauguraban una nueva fabrica de motores, una pista de
pruebas y un departamento de estudios. Cuatro afios més tarde, se construy6 una
segunda fabrica de montaje en Valladolid y, un afio después, se puso en marchala
tercera en la provincia de Palencia®. En definitiva, las instalaciones de Renaullt,
reconocidas universal mente por una decoracion homogéneay un logotipo —el rom-
bo—, se expandieron por lageografiaibérica. mportantes personalidades francesas
y espafiolas, algunas ajenas al mundo industrial, solian acudir acadanuevainaugu-
racién. En sus discursos presentaban el caso de Renault como una de las mejores
muestras del estrechamiento de relaciones entre ambos paises®.

CUADRO1

DETALLEDE LA PRODUCCION DEFASA-RENAULT, 1953-1972

Modelos 'P_roducci()n ' Total
Inicio Fin unidades
acv 1953 1959 26.298
Dauphine 1958 1964 41872
Gordini 1961 1967 44861
Ondine 1962 1965 39.179
Alpine 1963 1978 1904
Renault-4 TL 1963 1989 403213
Renault-4 F 1963 1991 396.704
Renault-8 1965 1976 266.331
Renault-10 1966 1971 37419
Renault-6 1969 1986 338357
Renault-12 1969 1983 455,006
Renault-5 1972 1984 933.118

Fuente: FASA-RENAULT (2001): Coleccion de vehiculos fa-
bricados en Espafia. Valladolid: Centro Patrimonial.

% Vid. descripcion detallada de las instalaciones de Renault en Espafia en Renault Magazine
22 (1959), 75 (1972) y 89 (1980), asi como en los nimeros de la revista Rombo correspondientes
a los afios de inauguracion.

% Durante los afios sesenta, las instalaciones de FASA-Renault se convirtieron en una escala
obligada en los viajes oficiales de personalidades francesas a Espafia, como lo atestiguan los
programas conservados en los archivos histéricos de los ministerios de asuntos exteriores de
ambos paises.
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La produccién de FASA cubrié en torno al 20-25% del mercado espafiol —€l
«campedn nacional», SEAT, acapar el 60%, mientras que |os otros constructores
serepartieron €l resto. Lademandacrecid aun ritmo constante, con un breve parén-
tesis registrado en 1967 a causa de las medidas de austeridad adoptadas por las
autoridades espafiol as ante la recesi 6n econémicageneral. Laamortizacion del ca
pital invertido, laampliacién delas seriesdefabricaciony lareduccion delapresion
fiscal determinaron la estabilizacién de los precios, que, no obstante, permanecie-
ron por encimadel promedio europeo. El desarrollo econémico del paisllevé apare-
jado el incremento de la renta per cépitay, con €ello, € acceso a automovil de
estratos sociales cada vez méas amplios. Ademas, €l crecimiento de la produccién
permitié aplicar en Espafialapoliticade ventaacol ectividades que Renault utilizaba
con frecuenciaen Francia. En este sentido, las ventas experimentaron unasensible
mejoriacon e suministro aentidades como el Ejército, lasdelegaciones ministeria-
lesy las fuerzas armadas norteamericanas establ ecidas en Espaia®.

L os trabaj os realizados en nuestro pais contaron con unaimportante asistencia
técnica francesa de variada indole: cesion de conocimientos —patentados o no—,
servicios de ingenieria, asesoramiento en gestion y administracion, formacion y
capacitacion del personal, suministro deinformacion técnica, etc.*. Ello setradujo
en un continuo afluir de ingenieros y técnicos franceses a Espafia, a la par que
personal espafiol acudiaalasinstalaciones delaRNUR en Francia. Todos los afios
se organizaban cursos de formacion y especializacién a uno y otro lado de los
Pirineos. Al personal obrero se le ensefiaban nuevas técnicas paralamejorade la
productividad y de las condiciones de trabajo; al personal directivo, nuevos méto-
dos de gestion y administracion empresarial, en gran parte importados de Estados
Unidos por las Misiones francesas de Productividad que habian visitado |as fabri-
cas norteamericanas en | os afios cincuenta®. Como contrapartidaalas prestaciones
técnicas recibidas, los gastos de estancia y desplazamiento del personal que la
RNUR facilitase 0 admitiese en sus fabricas corrian mayoritariamente a cargo de
FASA®, En estos afos, a las necesidades de la industria espafiola en materia de
asistencia técnica se sumé la buena disposicion de los expertos franceses para
vigjar aEspafia. En palabrasdel Director de Persona delaRNUR, «I’Espagne est un

4 «Compte-rendu du voyage a Madrid du 27 septembre au 1 octobre 1961». Michel Maison
a Pierre Dreyfus, 10/10/1961. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.

“ Vid. relacién de contratos de asistencia técnica autorizados por el Ministerio de Industria en
la revista mensual Economia Industrial, publicada por la Secretaria General Técnica del Ministerio
de Industria desde octubre de 1963.

42 Barjot (2002).

4 Desde 1958, un organismo estatal, la Association pour I’Organisation des Stages dans
I’Industrie Frangaise (ASTEF) asumi6 una parte importante de los gastos de los cargos directivos
extranjeros enviados a Francia
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CUADRO2

EVOLUCION DE LA PRODUCCION DEAUTOMOVILESEN ESPANA, 1953-1970
(vehiculosindustriales + vehicul os de turismo)

o AUTHI- |Chrysler-| Citroén-| FASA- | SEAT- Total PSR

Afo . . . . X Renault
BMC |Barreiros| Hispania| Renault Fiat | nacional (% del total)

1953 - - - 707 1345 3221 | 21,9%
194 - - - 1643 2551 6478 | 244%
1955 - - - 4.050 7641 16159 | 251%
1956 - - - 5533 10502 215 | 249%
1957 - - - 7540 14.353 30385 | 24,8%
1958 - - 401 7824 22157 40178 | 195%
1959 - - 1692 8239 28440 | 45721 | 180%
1960 - - 3486 8407 31116 51428 | 16,3%
1961 - - 6259 | 15158 36.596 66298 | 22,9%
1962 - - 12319 | 22083 40483 75.766 | 29,1%
1963 - - 19146 | 25.798 47313 94038 | 274%
1964 - - 25960 | 333A41 76161 | 135657 | 23,3%
1965 - 1.000 39800 | 47411 91006 | 178132 | 26,6%
1966 27 | 49559 43404 | 65287 |123286 | 280.762 | 232%
1967 | 14645 | 31523 36739 | 72349 |160657 | 315911 | 229%
1968 | 15621 | 33756 | 40113 | 70870 |180.007 | 345874 | 205%
1969 | 16089 | 36838 36443 | 84862 |22218 | 397450 | 21,3%
1970 | 17821 | 37173 | 41228 | 9869% |283681 | 479.347 | 206%

Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias y balances de FASA-Renault, 1953-1970.
Las cifras difieren ligeramente de las publicadas por la Secretaria General Técnica del Ministerio
de Industria, Instituto Nacional de Estadistica y Jefatura Central de Trafico.

pays ou les cadres et ingénieurs francais ne réfusent jamais d’aller»*. En efecto,
por encima de su régimen politico o de su retraso econémico, en Espafia confluian
aspectos interesantes como la proximidad geogréfica, las afinidades de lengua y
culturay las posibilidades turisticas.

Laexpansion delasinstalacionesimplicd unimportanteincremento delaplanti-
Ilade personal. De 1964 a 1970 | os ef ectivos total es de Renault en Espaiia pasaron

4 Nota de la Direccion de Personal, 4/6/1959. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
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de 1.362 a 10.367 empleados, de los que mas de 4.000 fueron incorporados entre
1965y 1966. FASA seconvirtié en € principal empleador industrial detodalaregion
castellanay, sobretodo, de laprovinciade Valladolid, de donde procediael grueso
delostrabajadores. En | os afios sesenta, lamano de obra se componia esencialmen-
tedeobrerosno cualificados (70%), de origen rural (65%) y con unaedad compren-
didaentrelos 24y los 38 afios (90%). Con el tiempo, se ampliaron los porcentajes
correspondientes al personal cualificado, de origen urbano y descendiente de los
trabajadores que ocupaban o habian ocupado un puesto en la empresa. Aparte de
crear trabajo en sus propios establecimientos industriales y comerciales, FASA
generd un volumen importante de empleo indirecto por todala geografia peninsu-
lar —sobre todo en Madrid y Cataluiia—, gracias alacomprade bienesy serviciosa
empresas auxiliaresinvolucradas, de algunaforma, en lafabricacion de automaéviles
—desdelaindustriade transformacién del metal alos servicios de transporte, publi-
cidad o limpiezaf®.

FASA trasladd a Espafia algunas de las condiciones laborales y prestaciones
sociales aplicadas en Franciapor laRNUR, en lamedida, claro est4, en quefueron
compatibles con la legislacion franquista: cuarta semana de vacaciones pagadas
desde 1963, espacios de ocio en la empresa, facilidades para la adquisicion de
viviendas, asistenciamédica, etc®. En uno de susinformes, lafilial espafiola sefia
laba que sus trabajadores podian congratul arse de pertenecer a grupo de los mejor
retribuidos de Espafia: en 1965 su salario medio superabaen un 30-40% al de otros
operariosindustriales de Valladolid. Ademas, |a mayor parte del personal —obrero,
subalterno, administrativo y técnico— se organizabaen un sistemadetrabajo rotato-
rio—con turnos de sietedelamafianaatresdelatardey detresdelatarde aonce de
lanoche—, que permitiagjercer un segundo empleo paraincrementar los honorarios.
En fin, las primas de productividad y antigliedad, las pagas extraordinarias, las
ayudasfamiliaresy los premios—puntualidad, seguridad, iniciativas, conservacion
de utillaje, ahorro de materiales, etc.— representaban un suplemento deentreel 10y
el 15% del salario medio neto. Seguin el Departamento de Asuntos Sociales de
FASA, lacontratacién masivaefectuadapor lafactoriavallisoletanay las condicio-
nes ventaj osas de las que gozaba su personal provocaron un aumento generalizado
de los salarios industriales a nivel local, regiona e incluso naciona®’. Sin duda,
estas ventajas comparativas contribuyeron a la ausencia de conflictos laborales en

% Pedrosa Sanz (1983), (1986) y (1993), y Fernandez Arufe y Pedrosa Sanz (1997).

% Estos aspectos gquedaron recogidos en convenios de empresa elaborados en e marco de la
Ley de Convenios Colectivos de 1958. En concreto, pueden citarse el Convenio Colectivo
Sindical de FASA-Renault de 27/12/1965 y el Convenio Colectivo Interprovincial de 18/3/1969,
gue extendia las disposiciones del primero, aplicado exclusivamente en la factoria de Valladolid,
a resto de trabajadores de Renault en Espafia. AHPV, seccion Delegacion Provincial de la
Organizacion Sindical, Sindicato del Metal, caja 4618.

47 «FASA-Renault en Valladolid. Repercusiones de la implantacion de la fabrica en la ciudad».
AHPV, seccion FASA-Renault, caja 8.
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laempresa durante €l periodo abordado: en palabras de Gimeno (1993, p. 14), «si
Seat estaba cadados por tres en |os peri édicos por su conflictividad, FASA-Renault
daba la sensacién de ser una balsa de aceite». Algunos franceses, con una actitud
mezclade paternalismo y superioridad hacia Espafia, llegaron incluso ainsinuar que
laimplantacion de Renault, amén de engendrar beneficios econdmicosy sociales,
también habia contribuido acambiar (paramejor) laidiosincrasiaespafiola

«L’Espagnol se couche tard, donc se léve tard; il déjeune I’apres-midi
vers 14 h 30 et ne dine guére le soir avant 21h 30 ou 22 h. Or, I’horaire
pratiqué a la FASA ne ressemble en rien & ce programme. Le personnel de
la FASA commence le travail le matin a 7 heures pour une journée de 8
heures interrompue seulement par une courte pause de dix minutes [...]» *.

L as consecuencias delaimplantacion de Renault en Espafiay delainyeccion de
capital francés a partir de 1964 fueron especialmente visibles en Valladolid. Esta
provinciaacaparo, por si sola, masdelamitad del volumen delainversiénindustrial
realizada en Castilla-Ledn entre 1964 y 1970. Tal volumen de inversion tuvo su
origen, sobre todo, en la adquisicién de maguinaria 'y bienes de equipo por un
reducido nimero de grandes empresas ya existentes, a la cabeza de las cuales
estaba FA SA-Renault®. El importante crecimiento demografico experimentado en
Valladolid durante estos afios es, en su mayoria, imputable a unaemigracion que no
puede disociarse de la contratacion masiva de personal efectuadapor FASA. Tam-
poco laexpansion delasuperficie urbana, que fue de un 50% entre 1960y 1970. En
las proximidades de lafactoriavallisol etana se construyeron barrios enteros, como
€l de San Jerénimo, destinados aalbergar alapoblacion obrerade FASA. Dotados
de todas las infraestructuras necesarias, estos barrios obreros contribuyeron a
revalorizar varias zonas antes aisladas y deprimidas, lo cual actuo, probablemente,
en beneficio de todala poblacion.

A finales de los afios sesenta, Renault se habia convertido en la segunda marca
de automovil en Espafia, despuésde SEAT, y FASA en el tercer centroindustrial de
Renault en el mundo, después de Billancourt en Franciay de Haren-Vilvorde en
Bélgica. En laactualidad, FA SA-Renault ocupa uno de |os primeros puestos en €l
ranking de las empresas espafiolas mas importantes, por su cifra de negocios,
inversiones, productividad y rentabilidad. Pierre Dreyfus no se equivocaba cuando
en 1965 afirmo que «I’Espagne est bien I’une des plus grandes réussites de la Régie
en matiére d’installations a I’étranger».

% Renault Magazine 16 (1958, p. 19).

“Vid. Ferndndez Arufe'y Pedrosa Sanz (1982). L as autoras se basan en las listas de «Inscripciones
definitivas de nuevas industrias y ampliaciones» publicadas mensualmente por la Secretaria
General Técnica del Ministerio de Industria.

%0 Consegjo de Administracion, 16/2/1965. Cfr. Loubet (2000, p. 213).

168



LA IMPLANTACION INDUSTRIAL DE RENAULT EN ESPANA

4. ALGUNASCLAVESDEL EXITODERENAULT EN ESPANA

Laprimeracausadel éxito de Renault en Espafiaderivadel propio dinamismo de
laindustriaautomovilistica, maxime en un contexto favorable de crecimiento econé-
mico. En efecto, laindustriadel automaévil representd uno de los focos basicos del
progreso industrial en los paises occidentales, no sélo por su aportacion directa al
producto nacional bruto, sino por su efecto multiplicador sobre las més diversas
actividades econdmicas, al absorber enormesinputs de energiay materias primas
—€electricidad, acero, vidrio, caucho...—, de actividad industrial -=mecanica, construc-
cion...— y de servicios —mantenimiento, publicidad, etc. En los afios cincuenta,
Renault apost6 por el potencia de crecimiento de la economia espafiolay, en los
sesenta, pudo recoger parte de los frutos del desarrollo experimentado en el pais
vecino. El slogan acufiado por FASA a principios de |os sesenta —«FA SA-Renault
crece con Espafia»— expresa claramente esta relacion de interdependenciaentre la
industriadel automaovil y el contexto nacional.

Pero laexpansi6n de Renault en Espafiano se explica (nicamente por €l auge de
la automocion y de la economia espafiola en los afios cincuenta y, sobre todo,
sesenta. También hay que aludir alos esfuerzos desplegados por € Gobierno fran-
césparaquelaimplantacion industrial de su «empresa-pil oto» en Espafiase saldara
con un éxito. Este resultado animariaa otras firmas francesas a establ ecer, consoli-
dar y ampliar posicionesal otrolado delos Pirineos. Desde su nacionalizaciénenla
inmediata posguerra, laRNUR se convirtié en un fiel discipulo de la planificacion
indicativafrancesa, un model o de politicaeconémicaque, simplificando, pretendia
conjugar dirigismoYy liberalismo. En este sentido, Renault sigui6 de cercalas reco-
mendaciones dictadas por el Gobierno francés: superada la urgencia de larecons-
truccion, losdirigentesdelalV y V Republicainsistieron en € fomento delaexpor-
taciony delainversién en el extranjero como requisitos necesarios paramejorar la
competitividad internacional de la economia francesa. Al mismo tiempo, Renault
gozo de una cierta libertad de iniciativa para seleccionar y modificar las medidas
gubernamental es en funcién de sus propios objetivos y necesidades. En sus rela-
ciones con Espafia, el Gobierno y los empresarios franceses dejaron progresiva-
mente a margen susreticenciasideol gicas haciael régimen de Franco. Prefirieron
centrarse en la dimensidn econémicay aprovechar € contexto favorable de creci-
miento, afin de ocupar posicionesfirmesdesdelas querecibir alaEspafiadel futuro,
previsiblemente democrética, prosperay altamente competitivabt.

Como principales estrategias para establ ecerse en nuestro pais, | as autoridades
econdémicas francesas solian insistir en laadaptacion alos condicionantes del mer-
cado local, la concesion de espacios de gestion auténomay el apoyo ala exporta-

51 Sanchez Sanchez (2003).
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cién. Laaplicacion de estas iniciativas contribuy6 de forma decisivaal éxito dela
implantacion de Renault en Espafia. Esta afirmacion se refuerza al conocer que
buena parte de |os problemas a los que tuvieron que enfrentarse otros constructo-
res automovilisticos en Espafia derivaron, precisamente, de la aplicacion de una
politicarigida, que pretendi6 imponer, sin adaptarlos alos requerimientoslocales,
los procedimientosy el control delasociedad matriz extranjera.

4.1. Adaptacion al mercado local

Para que tal proceso fueraviable, era preciso disponer de una ampliainforma-
cién sobrelaevoluciony caracteristicas del mercado espafiol. LaDireccion General
de Billancourt envié regularmente misiones de reconocimiento a Espafia, realiz
encuestas entre los asistentes a ferias, exposiciones y salones del automavil y
estudié los informes sobre la economia espafiola que elaboraban periddicamente
| os diversos organi smos naci onal es—mini sterios econdmicos, Comisariado del Plan,
grandes bancos—einternacionales—-MI, OECE, Banco Mundial. Con estainforma
cion en la mano, la empresa francesa evaluaba las posibilidades de absorcién del
mercado espafiol, laevolucién de las empresas competidoras, € grado de satisfac-
cion de los propietarios de vehiculos Renault y el mercado potencial por modelo
seglin laintencién de compray lanaturaleza de lademanda—edad, sexo, profesion,
poder adquisitivo, lugar de residencia, etc. A continuacion, se preparaban los pro-
gramas de fabricacion y venta que después serian transmitidos a FASA para su
aplicacion.

Renault no selimitd aexportar aEspafialos model osfabricadosen Francia, sino
que los «hispanizo», es decir los adapto alas exigencias de laclientela, alas nece-
sidadesdel mercadoy alas caracteristicasfisicas de su utilizacién en Espafia. Como
laRNUR en Francia, FASA se concentrd en lafabricacion de utilitarios de pequefio
tamafio dirigidos a los habitantes de medios urbanos. No obstante, teniendo en
cuentalaorografiaparticularmente accidentada de la Peninsulal bérica, las caracte-
risticas de la red vial naciona y los habitos del conductor local, los vehiculos
Renault espafioles introdujeron ciertos cambios respecto a sus homdlogos france-
ses: por gemplo, un motor més potente, preferiblemente de traccion delantera, y
unas ruedas més grandes, aptas para adaptarse a accidentado relieve de la Penin-
sulay a «la costumbre espafiola de sobrecargar 10s coches»®,

52 Vid. el caso de Chrysler-Barreiros en Garcia Ruiz (2001) y en Garcia Ruiz y Santos Redondo
(2001). Para explicar la «internacionalizacion fallida» de Chrysler en Espafia, estos autores
subrayan la falta de adaptacion al mercado receptor y el excesivo control impuesto a su sociedad
concesionaria, Barreiros-Diesel.

53 Reunion de la Direccion. Billancourt, 8/4/1968. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
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4.2. Apariencia de gestion autbnoma

LosdirigentesdelaRNUR estimaron quelamejor formade coexistir sin proble-
mas con €l resto de accionistas de FASA y con las autoridades espafiol as consistia
en evitar que lapresenciafrancesafuerademasiado visible. Esta actitud facilitaria
futuras compras de acciones y, sobre todo, suavizaria las posibles susceptibilida-
des del Gobierno espariol respecto aunaexcesivadependenciadel extranjero. Pese
alaparticipacién mayoritariaadquiridaen 1964, laempresafrancesaintentd adoptar
unaformulaflexible querespetara, enlamedidadelo posible, laestructuraanterior
deFASA. Paradllo, limitd a minimoindispensable el nimero dedirectivosfranceses
enviados a Espafia y accedié a que los principales puestos de responsabilidad,
entreelloslaPresidencia, continuaran en manos espafiolas. LaRNUR advirtio asus
delegados que permanecieran en Espafia solo € tiempo necesario para formar a
espariol es capaces de reemplazarlosy les advirtio que, durante su estancia, guarda-
ran unagran discrecién en las manifestaci ones exteriores de autoridad®.

Sin embargo, no se trataba de ceder alos esparioles las riendas de Renault en
Espafiay arriesgarse, con ello, a restablecer la situacién que desperto las iras de
Lefaucheux en los afios cincuenta. Mas bien se trataba de actuar como si el control
estuviera en manos espafiolas :

«lIl faut présenter aux autorités et aux actionnaires espagnols une affai-
re espagnole [...] tout se passerait comme si la société espagnole avait le
contréle, comme si I’atelier était dirigé et contr6lé par le directeur de la
société espagnole»®,

Enrealidad, laRNUR gestioné muy de cercael funcionamiento desufilial espa-
fiola, graciasalaautoridad quele conferian los contratosdelicenciay de asistencia
técnica, y a poder de decision que le proporcionaba su presenciamayoritariaen el
Consgjo de Administracién. Desde mediados de | os afios sesenta, FASA se convir-
tié en unaparteintegrante del complegjoindustrial del grupo Renaulty, comotal, sus
movimientos dependieron, inevitablemente, delaestrategiaglobal delacasamatriz
francesa.

4.3. Flexibilidad a la exportacion

Pese a las protestas del Gobierno espafiol, buena parte de las empresas ex-
tranjeras establecidas en Espafia no autorizaban a sus concesionarias la expor-

5 Nota de Michel Maison, 3/11/1964. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
% Reunion de la Direccion. Billancourt, 28/4/1969. Archives Renault, fonds V-P, caja 34.
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tacion a terceros paises, por temor a una posible competencia en los mercados
internacionales. En este sentido, Renault constituyd una excepcion, puesto que,
desde la concesién de su primera licencia en 1951, permitié a FASA la exporta
cion. Ambas sociedades salieron ganando. FASA sirvio de trampolin para esta-
blecer y consolidar los vehiculos Renault en los paises con los que Espaia
mantenia estrechas relaciones. Asi, en el transcurso de los afios sesenta, las
exportaciones realizadas por FASA influyeron decisivamente en la expansién
de la marca Renault en varios paises latinoamericanos, sobre todo en México y
en Colombia, gracias a cauce de los convenios bilaterales que Espafia mante-
nia con ambos paises. Por su parte, FASA pudo utilizar las redes comerciales
establecidas previamente por la RNUR en los cinco continentes, y también
participar de las facilidades a la exportacion otorgadas por el Gobierno francés
a sus empresas, como los créditos y subvenciones suministrados por el Cen-
tre National du Commerce Extérieur (CNCE) o los seguros a la exportacion
canalizados a través de la Compagnie Francaise d’Assurance pour le
Commerce Extérieur (COFACE).

Con €l tiempo, Renault permitié también la participacién de sufilial espafiolaen
los procesos técnicos de concepcion de los nuevos modelos automovilisticos.
Durante sus primeros afios de funcionamiento, FASA se habialimitado arecibir las
piezas y documentos necesarios para ensamblar en Espafia los model os concebi-
dos en Billancourt. Sin embargo, desde principios de los afios setenta, adquirié
plena capacidad e iniciativa para realizar sus propios estudios e investigaciones,
gue se saldaron con importantes resultados, como la fabricacion en exclusiva del
modelo Renault 7 (R-7) en 1974.

5.CONCLUSIONES

Si, a principios de los afios cincuenta, las reticencias ideolégicas hacia €l ré-
gimen franquista podian obstaculizar |a g ecucion de operaciones extranjeras en
Espafia, en los afios sesenta la realidad econémica del pais se antepuso a la na-
turaleza de su régimen politico. El nacimiento industrial de Renault en Espafia
solo fue posible gracias a concurso financiero de bancos y empresarios locales.
De estaforma, sin participacion accionaria ni representacion administrativa de la
sociedad matriz francesa, la empresa espafiola evoluciond de forma auténoma
hasta mediados de los afios sesenta. El despegue aln incipiente de la economia
espafiola permitié su mantenimiento pero no su expansion, que fue el resultado
directo de lainyeccion de capital francés que tuvo lugar a partir de 1964. Como
en otros episodios de su historia contemporanea, € control extranjero, en este
caso francés, fue el precio a pagar por la expansién e internacionalizacion de la
economia espafiola
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FUENTES

Archivo de FASA-Renault (Valladolid).

Archivo Histérico Provincial de Valladolid (AHPV) Valladolid.

Archives Renault (Billancourt).

Archives du Ministére frangais de I’ Industrie (Fontainebleau).

Archives du Ministére francais de I’ Economie, des Finances et de I’ Industrie (Savigny-Le-
Temple).
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