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Decíamos  al  comentar los  motivos
de  la ‘crisls’.  de  la industria del euto
móvil  en 1980, que ésta no ha  hecho
sino  sufrir  las  consecuencias del  en-
carecimiento general de  la vida, de  la
reducción  del  poder  adquisitivo, del
paro  y  de todá ‘la problemática socll
conjunta. ¿Que e  ello se  han añadido
otros  factores  circunstanciales?; de
acuerdo.  Pero ninguno de  tanta  rele
vancia  e  incidencia como  este  que
constituye  la  realidad pura y  simple
de  nuestro tiempo:  es  toda ‘la socie
dad,  el  mundo entero, quien ‘está en
crisiS..  Y,  lógicamente. el  automóvil
con  ella.

El  petróleo  aumentó
un  40 po,r ciento

En  el  óoño  de  1979, un  barril de
petróleo crudo (159 litros)  costaba 23
dólares.  En  diciembre  de  1980, por
obra  y  gracia  de  los  acuerdos de  la
Organización de  Países Exportadores
de  Petróleo adoptados en  BalI, dicho
preciopesaba  a  33 dólares-barril para
el  crudo corriente —es decir, 43 por
ciento  más caro— y  el  de  la  clase
•‘extra.  sobrepasaba ya el  listón  otro
ra  inimaginable de  los 40  dólares-ha-
rril.  Con lo cual —Incluyendo el  carác
ter  retroactivo de  la  medida y  le  pa-
ridad  del dólar—  los países cuya de-
pendencia del  petróleo ‘importado es
más  acentuada —Japón, Francia, Es-
paña..—  han  vsito  !OdO  menos que
duplicadá  sti  factura  petrolífera.  Y
como consecuencia da la znisma, todo.
absolutamente todo, ha subidó de pre
cío. Ló ‘malo. en el caso del automóvil,
es  que ‘le  afectan simultáneamente y
con  carácter acumulativo diversas Su-
bidas.  Y,  naturalmente, aun  conside
rendo ‘la inflación general, el  automó
vil,  su  utilización y  su —por  llamarlo
de  alguna manéra— disfrute,  se  han
encarecido por  endina  de  la  media
general  de  la  vida. Y,  naturalmente,
se  han vendido  y  fabricado  menos
unidades, apuntando la  última  de  las
subidas del  crudo hacia  una  progre
siva  disminución de ‘la producción de
automóviles en  1981.

El  «peligro  amarillo»
Sin  embargo. esta  siuación  no  es

genere,  pues existe  un  caso  atípico
que trae de cabeza a los constructores
del  resto del  mundo. Es el  de Japón,
pero  al  cual  sólo  se  le  empezaría a
prestar  atención recientemente. . .  des
p,ués de que sucesivamente fuera dan.
do  al  traste  con  la  industrie  óptica
alemana, la naval británica y la etectró.
lica  de medio mundo. Iniciados en el
campo de la automoción hace un cuar
to  de siglo  —10.000 unidades en 1954,
100.000 en  1960, un  millón  en  1967—
los  japoneses pusieron sobre  ruedas
9.270.000 vehículos en  1978 y  habrán
puesto  más de  diez millones en  1980
1  no  ha ocurrido a  última hora algún
íenómeno extraño.

Naturalmente,  si  ese  impresionante
caudal  de vehículos se quedara en las
islas  del  ImperIo,  los  constructores
eurogmericanos lamentarían el  que su
penetración en aquel mercado sólo sea
de  1 por  ciento  y,  a  lo  mejor, trata-
rían  de  mejorarla. Pero como  se  da
la  circunstancia de que más del 50 por
iíento  de  la  producción japonesa es
exportada en unas condiciones de pre
cio  mbatibles  y  un  nivel  tecnológico
que  en  nada tiene que envidiar al  de
los  mejores  productos de  Occidente,
los  constructores euroamericanos están
aterrorizados no sólo por  la forma  en
que  dismInuyen sus  ventas interiores
sino  por  su  drástica recesión en  los
mercados afroasiáticos establecidos en
las  ex, colonias.  Hasta tal  punto es-
taban preocupados los fabricantes euto•
peos,  que  el  pasado noviembre ecu-
dieron  a  Tokio  para  hacerles a  sus
colegas  nipones la  insólita  propuesta
de  que  autolimtaran  sus  exportado
nes;  naturalmente, tuvieron  que  vol-
verse  a casa eón  una cortés pero f ir-
me  negativa en sus carteras.

El  análisis del fenómeno japonés es
muy  largo de explicar. aunque no  tan•

‘

to  de  resumir. Se basa, fundamental
mente,  en  una  estructura social  que
entronca  directamente con el  sistema
Feudal que ha imperado en Japón du.
rente  siglos.  El obrero japonés perte.
nece  en cuerpo y  alma a su empresa.
Le  dedica su vida y  a  cambio recibe
de  ella  todas  las  garantías sociales
con  que pueda soñar. Hasta tal  punto
está  así  montado el  proceso laboral
nipón  qu.e muchos sociólogos occíden.
tales  se  maravillan de  que sea  posi
ble,  a la  par que afirman rotundamen
te  la  imposibilidad de  implantar algo
parecido  en  Europa: sindicatos patro
nales,ausencia de  absentismo y  huel
gas,  dedicación de  horas extras a  la
empresa para estudiar mejoras en  la
producción  etcétera.

Añádase  a  ello  una  infraestructura
industrial  modernísima a  todos los rri
veles  —empezando por la  síderúrgia—
que  abre nuevas factorías cada año y
que  está a la última palabra en cuanto
a  automatización. Se podrá empezar a
comprender entonces que cada opera-
río  de Toyota esté construyendo anual.
mente 63 véhículos o  que a  cada uno
de  los de Mazda les corresponden 44
vehículos.año mientras que en  las eu
ropeamente modélicas fábricas alema-
nas  no se llega ni a la  mitad y  en las
españolas e italianas ya nl  digamos:..

Súmese  por  fin  una científica  de-
valuación del yen que sistemáticamen
te  lleva a cabo el  Gobierno japonés y
se  comprenderá por qué un Toyota, un
Honda  o  un  Mazda colocados en  un
puerto  europeo o  americanosale a ca.
si  la mitad de precio que sus homólo
gos  construidos en el  propio país, así
como  ‘lo  difícil  que  es  luchar contra
semejante  realldad sin  recurrir  a  me-
didas  proteccionistas.

A  lo largo de 1980, Fa producción ja-
ponesa  siguió en aumento. En agosto
se  superó por vez  primera la  produc
ción  un  millón  de  vehículos  en  un
mes.  Las  matriculaciones interiores
descendieron simultáneamente en  un
S’6  Por  ciento. . .  lo  que  únicamente
quiere  decir  que  habrá  habido más
coches  japoneses exportados. Y  por
si  todo ello  fuera poco, Honda y  Dat-
sum  han iniciado la  construcción cia
sendas  plantas de  montaje en  Esia•
des  Unidos. Y Nissan (Datsun) ha es-

tablecido  un acuerdo con Alfa  Romeo
para  construir  una  factoría  conjunte
en  el  sur  de  Italia, factoría  que mu-
chos  consideran como el  caballo  de
Troya  para  la  ‘introducción aponesa

.  en  Europa.
En  contrapartida, el  único logro po-

sitivo  de  los constructores occidenta
les  se  lo  ha  anotado Volkswagen al
llegar  a  un acuerdopara Instalar una
cadena  de  montaje en  Japón. Por  o
mcnos,  construidos allí, sus Golf, Pas
sat  o  Scirocco le  saldrán mucho más
baratos  que  los  fabricados  en  Ale-
mania..

Ronzal!  .

Javier del ARCO DE IZCO

Incremento cje la penetración Japonesa
en  algunos mercadoa representativos
.  (cifras  provisionales)

Aleman i a
Gran  Bretaña
Holanda
Estados  Unidos
Suiza
Suecia

Nuevo  131 Diesel
super  de  2500  c .c.

La  gama Supermirafiori de  -Seat.,
compueta  hasta ahora  de  versiones
con  motor  de  gasolina 1430, 1600 y
2000 doble  árbol  de  levas. así  como
Diesel  1800, se  completa ahora con
un  modelo diesel de  2500 cc.  el  ma-
yor  propulsor de dicho ciclo  montado
en  un automóvil español; Se trata  del
brillante  y  silencioso motor Sofim, uno
de  los más modernos y  eficientes pro-
yectados hasta la fecha con esta téc•
nica.  Su  alto  rendimiento termodiná
mico  viene demostrado por  el  bajo
consumo  específico  de  combustible,
que permite al nuevo 131, dotado como
todos  los  diesel  -Seat-  de  caja de
cambios  de  5  marchas, una economía
de  mantenimiento envidiable  (menos
de  6  litros/100  kilómetros).

El  nuevo  131  es  Ja respuesta de
Seat  al  creciente deseo ‘del  mercado
automovi’lísUóo, que  exige  la  mayor
economía de  consumo, sin  prescindir
por  ello  de  la  seguridad y  el  placer
de  conducir que proporciona un motor
de  respuesta ágil con gran reserva de
potencia.  Al  ofrecer  dicha mecánIca
con  el  elevado nivel  de equipamiento
y  terminación, propio  de  los  Super.
mirafiori,  se garantiza un Iujoáo y  con
[ortable  Interior  con  capacidad para
cinco  plazas y  un gran maletero. Los
asientos, anatómicos y reclinables, es-
tán  dotados de  reposacabezas en  las
plazas  traseras, con  apoyabrazos cen.
tral,  siendo la  tapicería de terciopelo
y  estando el  suelo  formdo  de  mo.
queta.

Como coche ideal para viajar, el  131
Diesel  Super constituye además una
excelente  inversIón, ya  que  la  dura.
ció.n y  práctica ausencia de  averías
del  motor  diesel  es  proverbial, a  lo
cual  viene  a  añadlrée que,  como se
sabe,  el  precio  del gasoli  s  la mitad
que  el  de  la gasolina.

Quizá  ‘la principal característica dei
nuevo  Diesel 2500 radique en  su  si.
lencloso funcionamiento, debido a una
serie  de  factores,  empezando por  la
adopción  de un árbol de  levas en ea-
beza  mandado por correa dentada. Por
otra  parte, la  cámara de  combustible
dispone  de  una  precámara de  turbu
lencia,  que consiente regímenes de gi.
ro  elevados y  muy baja posibilidad de
contaminación.

El  motor  es  un  supercuadrado d
2.445cc.  con unas dimensiones de ci-
lindro  de  93  por  90  mIlímetros.  La
compresión es  de 22 a  1, desarrollan-
do  una  potencia  máxima de  72  CV
(DIN)  a 4.200 r.p.m. y  el  par máximo
es  de  15 mkg a sólo 2.400 vueltas. La
velocidad punta supera los 150 Km/h.
La  caja de cambios es completamente
nueva,  con  la  quinta  marcha desmul
tiplicada  para mejor economía y  sI’len
dio  de  funcionamiento. El  diferencial
es  hipolde con par de reducción 14/43
que proporciona un desarrollo final de
35  Km/h  por cada 1 .000 r.p.m. Por o
do  ello,  los  consumos del  nuevo 131
son  muy majos: 5,8 lltros  de  gaeoll
çada  100 kilómetros a  90  Km/h,  que
pasan a 6,6 a la velocidad de 100 Km/h,
lo  cual permite una autonomía superIor
a  los 800 kilómetro.

Se  he púesto a la venta en  los pi’I.
meros días da diciembre, a un precio
(736.600 pesetas franco  fábrica).

Doctorado en  conducción

Es conveniente uprender dos veces
Alumbrar  semana  tras  semana

—cuando  las  dificultades  técnicas
no  lo  Impiden— un  tema  sobra el
automóvil que no sea excesivamente
manido,  que  no  aburro de!  todo al
lector  —al  benévolo. al  paciente y
adicto  lector—  entraña sus  dificul-
tades,  no  vayan  ustedes  a  creer.
Más de una vez he estado a punto de
arrojar  la  toalla  y  dedicarme a  es-
cribir  de  cualquier otra  cosa,  pues,  

Implícito  someterse a  cierto  desdénademás,  tratar  de  este  tema  lleva
do  progres  y  seudointelectuales;
viene  a ser  algo asi como acreditar-
le  a  uno —aunque no  me  Importa
demasiado el  etiquetado— como pa-
riodista  superficial  y  de  poco más
o  monos, y  tiene  las vertientes de
indisponerlo con tanto .especíalista.
recién  llegado, con  espaldarazo oti-
cia!,  y  sin  el menor sentido del -fair 
play.,  del  Juego limpio de la  crítica.
El  articulista,  empero, no  se deses-
moraliza  y  pretende continuar terne
que  terne. Le perece que es más im-
portante  escribir  para  uno de  cada
tres  españoles —tal  es  el promedio
de  vehículos por  habitante en  Espa-
tía—  y  espera  que  sus  esfuerzos
puedan beneficiarles un  tan’to, algo,
quizá  muy poco, pero los brinda con
la  mejor  Intención hacia esos usua-
nos  de las vías públicas, conductores
o  peatones, lo  mismo da. Fuera de
ellos,  los  demás no le preocupan de-
masiado.

Después de  esta digresión, vuelvo
a  mi  afirmación primera:  es  difícil
hallar  tema de interés si  se clrcuns-

mátiva  sobre seguridad vía!, patro
cinada  por  la  Dirección General de
Tráfico  y  Seat. En  uno de  sus  últi-
mos  comunicados, el  director  de  Ja
agencia en cuestión, ¿ni buen amigo
Tomás Cayana, expone la  convenien-
cia  de  aprender a  conducir dos ve-
ces.  No les sorprenda, es así, y  pre’
tendo  comentarlo.

Cuando uno sale de  la  autoescue-
la,  forzosamente con  unas  clases
limitadas,  sabe muy poco. Debe de-sarrollarse sumando kilómetros y  ex-
ponencias.  Lo  malo  es  que alguna
de  esas experiencias pueden ser  de

 más peligroso. Recuerdo que,  en .

cierta   ocasión, me llevaba en un co-
che  un  conductor bísóño e,  indefec-
tiblemente,  el  coche  se  le  calaba
ante  todos los semáforos. En efecto,cuando  se  acercaba o!  novel  auto-
movilista  a  uno de  tales  aparatos.
se  limitaba  a  frenar  suavemente y
a  dejar el vehículo que se detuviera

 su aire. Su aire era, siempre, sca-
larse.,  porque ml  conductor circuns-tancial  no caía —él me dl/o  que no
le  habían enseñado, lo  cual  me  re-
sisto  a  creerlo— en  que  hay  que
reducir  marchas paulatinamente has-
ta  frenar  y  detenerse.

Eso  de  reducir marchas es funda-
mental  en  la  enseñanza, porque sí
uno  sn/e  con su  flamante carnet y
su  rutilante  automóvil por  esas ca-
rreteras  y  acomete una curva sin  la
reducción  correspondiente,. cualquie-
ra  sabe lo  que  puede suceder:  la
catástrofe.  Despíés de  la obtención

oficial  —como  en  cualquier oficio,
como  en  cualquier  carrera—, pero
luego,  además de la  práctica ciuda-
dana,  es conveniente adiestrarse en
las  mil  y  una incidencias que pueden
presentársele  a  un  conductor. ¿Se
ha  encontrado alguna vez  con  una
capa  de hielo en una curva? ¿Se ha
deslizado, a causa del fenómeno del
aquaplaning  por  una carretera sin
poder  controlar  su  vehículo? ¿Ha
resbalado sobre una mancha de acei-
te?  ¿No? Pues  cualquiera de  esas
circunstancías pueden presentársele
en  su próximo viaje, en  su necesa-  

 traslado fuera de la  urbe, donde
 estará protegido por  semáforos,

por  guardias, por la circulación acos.
tumbrada y  conocida,  por  la  rutina.

Hace  por lo menos quince años vi
‘O  en  Inglaterra una pista  especial 
en  ¡a que la  policía entrenaba a sus
conductores a conducir sobre un pa-
vimento  extraordinariamente resba-

,  ladízo,  en  él  cual  se  había echado
agua  mezclada .con  aceite.  De  allí,
con  los  instructores adecuados,  sa-
lían  verdaderos virtuosos del  volan-
te  que podrian hacerse con la direc- -

ción  de  un  automóvil  en  las  más
comprometidas situaciones. Un buen
amigo  mío,. Emilio Zegrí, viene pre-
conizando en vano durante el último
decenio que en España se haga algo
parecido  para  cuantos conductores
deseen  efectuar  tales  cursillos  de
perfeccionamiento.  

Ahora, según comunica ANA, estas
escuelas  causan furor  en  casi  toda
Europa, sobre todo  en la  époça Fn-

vez  por todas e corregir con Ja. má
ximas  garantías un  patinazo sobre
el  suelo resbaladizo, o  a  controlar
un  coche al  que se  le  reviento  un
neumático, y muchas más situaciones
de  peligro que pueden salvarse con
facilidad y  soltura.

Estas  escuelas  de  perfecciona.
miento  comenzaron como un  Juego
en  los  países nórdicos,  cuando los
novatos  se  iban  a  un  lago  helado
para  practicar.  Pronto,  empero, un
francós  avispado aplicó la idea a una
estación  invernal de los Alpes, como
negocio,  y  desde allí  se  ha comen-
zado  a  extender. En Inglaterra —que
ya  dije  que  es  el  primer  sltlo  en
donde  vi  pistas de este tipo— Inclu
so  se  ha puesto  a  punto  un  pavi
monto  especial con muy  bajo coefi
ciente  de  adherencIa, para  Impartir
clases  sin  necesidad de  trasladarse
a  las  estaciones Invernales. Los ms
tructores  suelen reclutarse entre ave-
zados  pilotos  de  rallye,  con expe
riencia  de  conducir rápidos y  segu
ros  sobre el  hielo.  Los cursillos só
lo  duran  dos o  tres  días y  parece
que  algunas compañías de  seguros
han  llegado a  ofrecer descuentos en• las primas de sus pólizas a quienes
reciben  tal  tipo  de  enseñanza.

Quizás el  lector se encoja de hom
bros  y  se  diga  que Éspaña es  un
pa  de  inviernos  poco  rigurosos,
pero  aun  en  las regiones más cáli
das  de  nuestr  geografía nadie nos
puede  asegurar que  al  revolver  de
una  curva no nos vamos a encontrar
—en estos meses— con una fina ca-

cribe  la  actividad a  una materia, a
utia  cuestión tan específ/ca como es
ci  automóvil y  su  entorno. En esta
ocasión le  agradezco que me lo haya
brindado a  la  agencia ANA, que du-
rante  todo el año pasado ha desarro-
liado  una  excelente campaña infor-

del  permiso  correspondiente, por
mucho  que se  hayan esforzado los
profesores  de  las  autoescuelas, se
aprende  a  fuerza de  sustos,  y  de
ahí,  como hemos dicho  antes,  que
.sea conveniente aprender dos veces.

Es  necesario cursar la  enseñanza

vernal,  ya que suelen montarse cer-
ca  de  las  estaciones de  Invierno,
en  explanadas de hielo donde la  ad-
herencia es mínima y se puede de-
rrapar.  sin  peligro.  Incluso conduc-
tores  con cientos  de miles  de  kiló
metros  el  volante aprenden de  una

pa  de  hiélo  que nos  pueda abocar
a!  deasstre. Cómo salir  de tal  pali-
grosa  situación es  lo  que se apren
de  en  esas escuef’as que nos agra-
daría  tener aquí.

César  MORA

Lo que 1980 nos dejó

La  OPEP  y los japoneses

1979

56  %
108%
195 %
158 %
16’O %
lO’0°Io

1980

1 2 %
1 7 %
30 %
22 %
25 %
14  %

ORO-PLA1’A
COMPRO

En  joyas, cubiertos, monedas, relojes,
papeletas empeño. Pago mSximo y con-
tado.  Vicente Gil. Launa, 31,  deep. 9.

Teléfono 318-05-69

RADIO MIRAMAR INFORMA
que a  pesar del  accidente ocurrido en el  nuevo centro emisor, en  la  rnadrugad  del  día  10 del  actual, seguirá emitiendo su
programación normal a  través de  su  centro  emisor de  Torre Mena y  además por sus  emisoras:

MIRAMAR  F.M.  y  OLE en  94,8  Megaciclos
y  RADIO MATÁRO  en  103,9 Megaciclos  .

por  l  qu  el  seivicio  radiofónico se  efectúa  con  toda  normalidpd en  la  zona de  influencia.

1  -

Radiola
JBERENGUERAS
GRAN VIA, 575
CENTRO TV. COLOR
RAMBLA DE CATALUÑA, 61
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