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Presentacion

omo en afos anteriores, desde la Secretaria de Politica Industrial

de la Federacién Minerometalurgica de CC.00. presentamos el in-

forme del sector de automocién, con el que pretendemos no sélo
esbozar un balance de la situaciéon del sector, sino intentar anticipar ex-
pectativas del futuro a corto y medio plazo, para terminar con la presen-
tacion de propuestas sindicales de actuacion ante los retos presentes y
futuros a los que nos empuja la dinamica de esta industria.

Las lineas generales que definen la situaciéon del sector de automocién en
los ultimos cuatro afos se enmarcan en la debilidad de los paises desarro-
llados y en la importante aportacion de las economias emergentes a su de-
sarrollo, tanto en produccién de vehiculos como en matriculaciones.

Continuara siendo la industria mas innovadora, en la que la capacidad
de produccién se mantendra en niveles medio-altos, acelerandose los
desarrollos basados en la reduccion de emisiones de CO: y las alternati-
vas al cénit del petrdleo.

El empleo mundial reflejara un crecimiento sostenido, de forma desi-
gual entre las distintas regiones, continuando los desplazamientos de
mano obra desde el sector de constructores al de los componentes para
automocién. También continuaran manifestandose, de forma lenta y
permanente, las decisiones de deslocalizacion, sobre todo de multinacio-
nales de componentes.

Las expectativas financieras a medio plazo se caracterizan por el incre-
mento de los precios de las materias primas (combustibles, acero, plasti-
cos...) y la continuidad en el deterioro financiero del sector en Nortea-
mérica (constructores y componentes). Esta situacién provocara el que se
incrementen los procesos de alianzas y concentraciones.
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La industria de automocion. Informe de situacion y propuestas sindicales

Este sector se configura como el mayor inversor en 1+D de la industria
europea. La actividad productora se ha mantenido inalterable durante
esta década, con tendencia a la baja en la produccién de turismos en el
continente. Mientras que los crecimientos récord de matriculaciones ob-
tenidos en Espafa durante los ultimos afios se nutren de una escasa
quinta parte de los vehiculos producidos en el pais.

La floja demanda de paises europeos provoca un saldo negativo en la ac-
tividad comercial espafiola en los dos ultimos afos, afectando por prime-
ra vez a las exportaciones de vehiculos. Y, después de dos afios de estabi-
lidad en el empleo, 2005/2006 reflejan una pérdida global del mismo.

Para la Federacion Minerometallrgica, aunque se mantienen las debili-
dades derivadas del contenido tecnoldgico, de las infraestructuras, la fis-
calidad, la formacién y la cualificacion de la mano de obra, existen facto-
res que permiten mantener las claves de la competitividad y evitar
riesgos a medio plazo.

La presiéon competitiva continuara creciendo en segmentos tradicionales
de la industria espaiola, por lo que es preciso estimular la busqueda de
productos innovadores que mantengan bajos los costes de produccién.

Para lo que se requiere un modelo de consenso a largo plazo que vincu-
le objetivos de competencia con desarrollo del empleo de calidad; acer-
car la informacién y participacién de las decisiones empresariales a los
trabajadores, para evitar que sean ajenos a la evolucién de la empresa 'y
contar con los sindicatos a la hora de gestionar los cambios.

Al mismo tiempo, el nuevo contexto globalizador precisa compromisos
de las instituciones europeas para crear instrumentos que incorporen
nuevas practicas en relaciones laborales a niveles nacionales, regionales
y sectoriales.
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Introduccion

a economia mundial prolongé su fase expansiva en 2005, aunque

reflej6 una moderada desaceleracién, liderada nuevamente por el

mantenimiento de la fortaleza de la economia estadounidense y las
economias emergentes de Asia. Por su parte, Japon mostré claros signos
de recuperacion (2,7%), mientras que la Union Europea (1,8%) continué
con un perfil de crecimiento bajo, aunque con tendencia a la recupera-
cion durante la segunda mitad del afo.

La Union Europea sufrié una cierta paralizacion institucional, motivada
en gran medida por el rechazo de algunos paises al proyecto constitucio-
nal europeo (Francia y Holanda), lo que abrié un periodo dominado por
cierto desanimo y un creciente escepticismo.

En la UE-15 la disparidad de ritmos de crecimiento se acentué durante el
pasado afo (1,3%), oscilando las tasas de variaciéon interanual del PIB en-
tre las superiores al 3% de Dinamarca, Espaia, Grecia, Irlanda y Luxem-
burgoy las inferiores al 1% de Alemania, Italia y Portugal y que sélo fue-
ron superadas por Francia y el Reino Unido.

Por su parte, el mercado laboral de la Union Europea mejoré ligeramen-
te a lo largo del afio, lo que permitié reducir la tasa de paro en cuatro
décimas, tras alcanzar un maximo del 9,1% en 2004.
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La industria de automocion. Informe de situacion y propuestas sindicales

COMERCIO Y PRODUCCION MUNDIAL (tasas de variacion interanual)

Conceptos 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006(p)
Produccion 4,8 2,6 3.1 41 5,3 4,8 4,9
Paises avanzados 3,9 1,2 1,6 2,0 3,3 2,7 3,0
Paises en desarrollo 6,1 4,4 5,1 6,7 7.6 7.2 6,9
Comercio mundial 12,1 0,3 3,4 54 10,4 7.3 8,0
Inflacion paises avanzados 2,2 2,1 1,5 1,8 2.1 2,3 2,3
Inflacion paises en desarrollo 7.1 6,6 58 58 57 54 54
Tasa paro paises desarrollados 58 58 6,3 6,5 6,3 6,0 58
EE.UU. 41 4,7 5,8 6,0 5,5 5,1 4,9
UE-25 8,6 8,4 8,7 8,9 9,0 9,0

Japén 4,7 5,1 5,4 53 4,7 4,4 4,1

Fuente: FMI, Perspectivas de la economia mundial, abril de 2006.

Las previsiones del Gobierno espafiol para 2005 se vieron superadas por
la realidad en dos aspectos: un mayor ritmo de creaciéon del empleo
(3,1% frente al 2% previsto, aunque en su mayoria de caracter tempo-
ral) y una fuerte moderacién de los costes laborales por trabajador
(2,5% frente al 4,1% previsto). Ambas evoluciones las ha propiciado un
crecimiento econdmico basado, en gran medida, en sectores intensivos
en mano de obra (construccién y algunos servicios) y la llegada de mano
de obra inmigrante, que ha continuado abaratando los costes laborales
(2,5% frente al 3,3% del afio anterior).

Espafia experimenté un crecimiento anual medio de su PIB del 2,5% apro-
ximadamente entre 2002 y 2005. Esta cifra posiciona al pais por encima de
la media europea, especialmente a partir de 2003, afio durante el cual al-
gunos paises del entorno entraron en recesién econémica. Entre las princi-
pales razones de este crecimiento destaca el fuerte dinamismo de la de-
manda interna, particularmente del consumo y de la inversion residencial,
apoyandose en gran medida en la actividad inmobiliaria y en el fuerte en-
deudamiento del sector privado, alentado por las ventajosas condiciones
crediticias. Se prevé que esta tendencia se consolide a lo largo de 2006.

En esta misma linea, el incremento que se viene produciendo de los tipos
de interés (3% en julio pasado) puede tener un efecto nocivo para la si-
tuacion financiera de los hogares y para la sostenibilidad del gasto publi-
co, viéndose agravado el primero de estos factores por los altos precios
de la vivienda.
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Introduccion

Asimismo, la pujanza de la demanda se reflejé en fuertes incrementos
de las importaciones que, junto a la atonia de la vertiente exportadora,
hizo situarse al déficit comercial en cotas histéricamente elevadas. Espa-
fia es el pais con el mayor déficit comercial de la zona euro y se espera
que esta situacion empeore durante los proximos cinco afos. Déficit ex-
terior que supone un endeudamiento cada vez mayor de la economia.

Detras de esta tendencia se encuentran factores coyunturales como los
precios del petréleo y el tipo de cambio del euro frente al ddlar, pero
también aspectos estructurales como la inflacion y la evolucién de los
costes laborales unitarios.

CUADRO MACROECONOMICO EN ESPANA (tasas de variacién interanual)

Conceptos 2001 2002 2003 2004 2005
PIB y agregados de la demanda

Producto interior bruto 3,5 2,7 3,0 3,1 3,5
Formacién bruta de capital fijo 45 3,3 5,5 4,9 7.2
Exportacion de bienes y servicios 4,0 1,8 3,6 3,3 1,0
Importacion de bienes y servicios 4,2 3,9 6,0 9,3 7.1
Demanda interna ® 3,7 3,4 3,8 4,9 53
Demanda externa -0,2 -0,7 -0,8 -1,8 -1,9
Precios y costes

Deflactor del PIB 4,2 4,4 4,0 4.1 4,4
IPC 3,6 3,5 3,0 3,0 3,4
Costes laborales unitarios - - 2,9 2,8 2,3

Mercado de trabajo

Variacion del empleo 4,1 3,0 4,0 3,9 4,89
Tasa de desempleo 10,6 11,5 11,5 11,0 9,2
Variacion de la productividad - - 0,4 0,5 0,3
Sector exterior (en % del PIB)

Saldo comercial (bienes y servicios) -2,4 -2,0 -2,2 -3,8 -5,2
Capacidad de financiacion de la nacion -3,4 -2,6 -3,0 -4,8 -6,5

(1) Aportacién al crecimiento.
(2) Cifra corregida del impacto del cambio metodoldgico introducido en la EPA en 2005
Fuente: INE y Ministerio de Economia y Hacienda.

Por ultimo, cabe destacar que el deterioro progresivo y constante de la
competitividad estd influenciado ademas por otros aspectos como la es-
casa inversién en investigacion y desarrollo, ademas de unos ratios de
productividad comparativamente bajos.
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A pesar del avance, se mantiene un significativo retraso respecto a los
paises de nuestro entorno en gasto de 1+D (1%), la mitad de la media de
la Unidn Europea de los veinticinco y a gran distancia tanto de Estados
Unidos como de Japén, o del objetivo del 3% fijado en la Estrategia de
Lisboa.

La escasa inversidon en nuevas tecnologias, el aun reducido, aunque cre-
ciente, nivel del gasto empresarial en 1+D+i, el escaso peso de las expor-
taciones de alta tecnologia, el déficit innovador de las pymes, junto con
las carencias del sistema de transferencia de tecnologia entre el sector
publico y el privado, se muestran como las principales debilidades del sis-
tema espafol de I1+D+i.

En este contexto, y teniendo en cuenta que el progreso tecnolégico
constituye un factor clave del crecimiento econémico a largo plazo, por-
que incide decisivamente sobre la productividad, las politicas publicas de
fomento de la innovacién empresarial cobran todo su sentido, tanto las
dirigidas a mejorar la rentabilidad privada de la inversiéon en I+D+i como
las encaminadas a propiciar la transferencia de conocimiento del sistema
publico de I+D al tejido productivo.

Y desde el punto de vista educativo, como factor fundamental para el
futuro desarrollo de la sociedad de la informacién y el conocimiento, Es-
pana refleja unos indices muy deficientes. Su nivel de gasto en educa-
cion con respecto al PIB es de mas de medio punto porcentual inferior a
la media de los paises de la OCDE y de casi un punto en comparacién con
paises como Francia.

El proceso de crecimiento sostenido y diferencial respecto a los paises de
nuestro entorno, se ha basado en una intensa creacién de empleo con
incrementos de la poblacién activa derivados de los flujos migratorios y,
en menor medida, de la progresiva incorporacién de la mujer al mercado
de trabajo. Este dinamismo del empleo esta muy asociado a la fortaleza
creciente de sectores intensivos en mano de obra poco cualificada, como
la construccion y los servicios -frente a la atonia de la produccién indus-
trial-, con porcentajes de empleo temporal muy superiores al promedio
europeo y creciente segmentacion.

Lo que se traduce en una fuerte rebaja de la productividad por trabaja-
dor, que crece en 2005 a un escaso 0,3%. Nuevamente, esta rebaja se ex-
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Introduccion

plica por el tipo de actividades en la que se basa el crecimiento econémi-
co: poco productivas e intensivas en mano de obra. A pesar del recorte de
la productividad, y gracias a la fuerte moderacién de los costes laborales
(2,5%), la presidén que estos costes ejercen sobre los precios, medida a tra-
vés de los costes laborales por unidad de producto, es muy moderada.

El persistente crecimiento de los precios en Espafia, muy por encima de
la media de los paises de la Unidén Europea, tiene repercusiones muy ne-
gativas sobre la competitividad de los bienes y servicios espafoles pero,
ademas, estd empeorando las condiciones de vida de las personas con
menor renta, dificulta la negociacién colectiva y encarece para la Seguri-
dad Social el esfuerzo realizado para mejorar las pensiones minimas, a la
vez que difumina sus efectos para los beneficiarios. En definitiva, la gran
fortaleza relativa de la demanda presenta una composicion sesgada ha-
cia el consumo y la inversién en construcciéon, apoyandose en crecientes
niveles de endeudamiento de las empresas y las familias. De continuar
sin respuesta, esta situacién afectarad negativamente la capacidad de cre-
cimiento y el futuro del empleo.

Para CC.00., los malos resultados obtenidos desde 2003 en materia de
precios (2,6%, 3,2%, 3,7% y 3,9% en el primer semestre de 2006) dibu-
jan un escenario suficientemente grave para provocar una reaccion del
Gobierno mucho mas activa en la busqueda de soluciones. El fuerte au-
mento en el precio de los productos energéticos no es motivo para per-
manecer pasivo ante el comportamiento de determinados sectores de
actividad no justificados por esta causa, o la falta de compromiso con los
objetivos comunes de los agentes que fijan los precios.

Evolucidon de los costes salariales unitarios por trabajador en la UE
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Fuente: Eurostat
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Por este motivo ningln organismo ni analista del mercado de trabajo
hacen hoy responsable a la evolucién salarial de las presiones inflacionis-
tas que padece la economia espafola. Su origen hay que buscarlo en
otros motivos:

— El aumento del precio del crudo, pero también de un sistema produc-
tivo menos eficiente energéticamente (es decir, mas consumidor de
energia por unidad de producto) y un sistema de distribucion de
energia menos competitivo, mas oligopolizado.

— Un crecimiento econémico basado en sectores no sometidos (o poco
presionados) por la competencia internacional y, por tanto, con posi-
bilidades de fijar precios por encima de los de competencia (construc-
cién, comercio y hosteleria).

— Poca competencia en la distribucién de productos basicos, como los
alimentos.

— Usos y costumbres empresariales tendentes a revisar los precios en de-
terminadas fechas sin correspondencia con las condiciones de merca-
do. A esta dinamica contribuyen negativamente las politicas de tari-
fas, tasas y precios publicos de las administraciones publicas, que se
suelen revisar afio tras aflo por encima del objetivo de inflaciéon del
Gobierno, provocando un efecto en cascada.

Al mismo tiempo, en 2005 se produce un importante aumento de los
margenes y de los beneficios empresariales:

— Aumenta la diferencia entre el ritmo de crecimiento de los precios y
los costes laborales unitarios, lo cual es indicativo del aumento de los
margenes empresariales. Mientras que en 2004 la diferencia fue de
1,3 puntos porcentuales, en 2005 se eleva hasta los 2,2 puntos por-
centuales, duplicando el crecimiento de los precios (4,4%) la tasa de
incremento de estos costes.

— El excedente bruto empresarial crece a un ritmo del 9% en 2005, un
porcentaje sélo comparable con el alcanzado en 2001, cuando la eco-
nomia crecia al 3,5%, ahora lo hace al 3,4%. Los salarios negociados
entonces crecieron un 3,7% frente al 4% registrado en 2005.

— Paralelamente, los precios crecieron de media un 3,6% en 2001 y un 3,4%
en 2005. Es decir, mientras que en 2001 los salarios practicamente no gana-
ron poder de compra, en 2005 la ganancia media es de seis décimas.
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Comparacion entre beneficios y salarios
Tasa de crecimiento anual en %
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Fuente: Gabinete Técnico Confederacion Sindical de CC.OO.

La continuidad en el crecimiento de la inflacion, que mantiene el dife-
rencial de 1,5 puntos con la UE y el consiguiente deterioro de la compe-
titividad-precio y, ademas del nuevo aumento de los tipos de interés,
esta produciendo una desaceleracion del consumo que se manifiesta a
partir del sequndo semestre de este afo.

Por sectores, la industria continué estancada en 2005, aunque su tasa de
crecimiento se duplicé con respecto al afio anterior (0,6%). Esta mejora
permitié que, al menos, no se destruyera empleo, a diferencia de lo ocu-
rrido en 2004, afio en que la ocupacion se redujo un 1%. El periodo
2001/2005 arroja un promedio acumulativo anual de un escaso 0,8%,
constituyendo las ramas de la confeccién, automociéon y calzado las que
mantuvieron un comportamiento mas negativo, donde la menor ocupa-
cion en las mismas supone mas del 75% en el total de las ramas que re-
cogieron pérdidas de empleo en este sector.

El crecimiento industrial es muy dependiente de la recuperacién interna-
cional, debido a la inexistencia de una industria autoctona independien-
te y a la conexién de una parte de su produccion con la demanda exter-
na. El bajo crecimiento de la actividad industrial y la ligera recuperacién
del empleo se traducen en el estancamiento de la productividad, que
s6lo crecié un 0,2%. Mientras que en el ailo 2004 la productividad au-
menté un 1,3% gracias a la destruccién del empleo en un 1%.

El aumento del precio del crudo le sienta bien al sector energético, que
es el que mas crecié en 2005 (4,4%), después de la construccion. A pesar
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de este importante incremento del valor afadido el empleo se redujo un
0,6%, lo que se suma a la ligera pérdida del afio anterior. Esto provoc6
un importante aumento de la productividad (5,1%), la mas alta de todos
los sectores, aunque conseguida mediante un recorte del empleo.

Acudiendo a los resultados de las empresas que cotizan en Bolsa, se puede
observar la evolucion de los beneficios del sector energético. En 2005, el re-
sultado después de impuestos de las eléctricas crecié un 69% con respecto al
afo anterior y un 35,6% en las empresas del sector de petrdleo y la quimica.

La actividad del sector de la construccion es la que mas crecié en 2005
(5,5%). Incluso su ritmo se aceleré en cuatro décimas con respecto al de
2004. Asi, el boom de la construcciéon se mantuvo vigoroso y al alza en el pa-
sado afo.

Como resultado de la evoluciéon de la actividad y el empleo, la productivi-
dad mostré una caida drastica del 2,7%, mientras que el afio 2004 se re-
ducia un 0,9%. Esto no significa que las cosas les hayan ido mal a las em-
presas de la construccion en la mejora de sus resultados, sino que, por el
contrario, los beneficios de las constructoras estdn aumentando por dos
motivos: porque el precio de la vivienda estad creciendo mucho (10%) y
porqgue el coste de la mano de obra se estda moderando bastante (2,2%).
Esto permite que los beneficios de las empresas del sector aumenten de
manera muy importante, a pesar del recorte de la productividad.

El sector servicios crecié a un vigoroso ritmo en 2005 (3,9%), tres décimas
por encima del afio 2004, constituyéndose en el tercer sector por tasa de
crecimiento, tras energia y construccién. El empleo mantuvo su tasa de
crecimiento en el 3,1% en 2005, lo que, gracias al aumento de la activi-
dad, permitié un incremento de la productividad de tres décimas, pasan-
do al 0,8% en este afio.

La recesién continud en el sector de la agricultura y pesca en 2005, afio
en que la actividad se redujo un 0,7%, mientras que en 2004 lo hacia en
un 1,1%. A pesar de ello, las empresas agricolas mejoraron sus resulta-
dos gracias a la moderacion de los costes laborales (1,2%) que vino favo-
recida por la entrada de mano de obra inmigrante.

El empleo no crecid, al igual que en 2004, aunque el empleo asalariado si
aumento a un ritmo intenso (4,5%), lo que significa que se sigue producien-
do un importante trasvase desde el empleo auténomo hacia el asalariado.
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1. El sector de automocidn en el mundo

as expectativas mas inmediatas para este sector tienen como principal

referencia la aportacién que las economias emergentes van a seguir re-

alizando para impulsar su desarrollo, propiciado por el aumento del
poder adquisitivo de los consumidores y el avance de sus economias.

En este sentido, el crecimiento de la produccién de vehiculos en las re-
giones en desarrollo mantuvo el incremento de la produccién mundial
de vehiculos en casi un 3% de media anual en el periodo 2000/2005 y por
encima del crecimiento econémico mundial en los dos ultimos afos (5%).
La produccién de turismos reflejé medio punto menos de crecimiento.

Esta situacion provoca una pérdida de cuota de produccion para los pro-
ductores tradicionales, Norteamérica y la Uniéon Europea, desde el aifo
2000 (1999 en el caso del Tratado de Libre Comercio norteamericano)
como consecuencia de la escasa evolucion de su actividad en estos ulti-
mos anos. Cuota que es absorbida por el acelerado incremento en
Asia/Pacifico (casi el 65% de la produccién la absorben Japén -42%- y
China -22%-), que arrebaté en 2000 el liderazgo mundial de la produc-
ciéon de vehiculos a la UE y un aio antes superd a Norteamérica.

2000 2001 2002 2003 2004 2005
ASIA/PACIFICO 18.071 20.288 20.076 21.987 24.292  25.817
EUROPA-25 18.508 18.474 18.147 17.973 18.331 18.177
AMERICA DEL NORTE 17.697 15.798 16.714 16.243 16.278  16.340
AMERICA DEL SUR 2.087 2.115 2.004 2.037 2.669 2.985
EUROPA DEL ESTE 1.354 1.402 1.319 1.494 1.744 1.547
AFRICA 329 393 378 396 423 522
TOTAL 41.216 39.826 41.358 41.696 44,554  46.009

Fuente: Organizacion Internacional de los Constructores de Automdviles (OICA).
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Un periodo tan amplio de pérdida de participacién en la produccién por
parte de los dos grandes bloques automovilisticos, viene a reflejar la
existencia de problemas estructurales que tienen como principal refe-
rencia la debilidad de la demanda y el exceso de capacidad de la indus-
tria automovilistica mundial en el nuevo marco competitivo, caracteriza-
do por la presién de la oferta del continente asiatico.

En este periodo (2000/2005), la industria norteamericana ha reducido 5,7
puntos su cuota mundial de produccién -casi siete desde el afio 1999-,
mientras que la europea le sigue a la zaga, con mas de cuatro puntos de
reduccion de participacion. Ese 10% de pérdida conjunta ha sido absor-
bida sobre todo por el continente asiatico (9%) y en menor medida por
América del Sur, acaparando China mas del 50% del incremento del con-
tinente, mientras que Japon se ha mantenido, perdiendo en el mismo
periodo un escaso 1%.

El reflejo de esta situacion en los vehiculos turismos resulta mas negati-
Vo, si cabe, para las grandes regiones automovilisticas ya que la pérdida
de participacién de Norteamérica supera el 6% y la de la Unién Europea
casi llega al 5%.

Evolucion de la cuota mundial de produccién por regiones

45,0% 4 38,8%
40,0% 1 Asia/Pacifico
350%q ___ 31.0%
o, | 317%

30,0% | 30.3% 27,3%
25,0% 4 L. 24,6%
20.0% | Norteamérica

15,0%

10,0% Y América del Sur, Europa del Este y Africa

5,0% | an 4,5%

0,0% +0.6% ; ; - - o : ® 08%

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de OICA.

Los resultados del afio 2005 reflejan la tendencia que se viene manifestan-
do desde 2000 por parte de la actividad de los distintos paises. De esta for-
ma, China mantiene un crecimiento medio en estos seis Ultimos afios supe-
rior al 21% (14% en 2005) y Brasil al 11% (18% en 2005), seguidos de Corea
de Sur, con casi el 5% en el mismo periodo (7% en 2005).
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De los grandes productores tradicionales sélo se salva Francia, con el 2%
de aumento en este periodo (-3% en 2005) y Japén, con el 1,5% (casi 3%
en 2005), mientras que Alemania refleja una cierta estabilidad en el peri-
odo mencionado (3,4% en 2005). El resto recoge reducciones de produc-
cién en general, destacando Italia, casi un 8% en los seis Ultimos afos
(9% en 2005) y el Reino Unido, con el 3% en el mismo periodo (13% en
2005), mientras que EE.UU. refleja mas del 1% de reduccién y Espana el
0,4% (casi un 9% en 2005).

PRODUCCION MUNDIAL DE VEHICULOS EN LOS PRINCIPALES PAISES

PAISES 2000 2001 2002 2003 2004 2005
EE.UU. 12.799.857 11.424.689 12.279.582 12.087.068 11.960.354 11.946.653
Japén 10.144.347  9.777.191 10.257.315 10.286.318 10.511.518 10.799.659
China 2.069.069  2.888.629 3.286.804  4.443.686 5.070.527 5.770.688
Alemania 5.526.615 5.691.677 5.469.309  5.467.875 5.569.954  5.757.710
Corea del Sur 3.114.998  2.946.329 3.147.584  3.177.870 3.469.464  3.699.350
Francia 3.348.351  3.628.418 3.701.870  3.620.056 3.665.990 3.549.003
Espana 3.032.874  2.849.888 2.855.239  3.029.826 3.012.174  2.752.500
Brasil 1.489.476 1.817.116 1.791.539 1.827.791 2.137.227  2.528.300
México 1.934.927 1.841.008 1.804.670  1.575.447 1.577.159  1.670.403
Reino Unido 1.814.152  1.685.238 1.823.018  1.846.429 1.856.049 1.616.949
Rusia 1.205.581  1.250.682 1.219.750  1.278.792 1.386.127  1.351.199
Italia 1.738.315 1.579.696 1.427.081 1.321.631 1.141.944  1.038.352
TOTAL 58.374.162 56.304.925 58.994.318 60.663.225 64.496.220 66.465.408
Fuente: OICA

En este ambito de crecimiento de los paises emergentes en 2005, destacan
los nuevos miembros de la UE-25, con el 27%, Thailandia (21%) y Sudafrica
(15%). Sin olvidar a la India que ha incrementado un 16% la produccién me-
dia anual en los Ultimos cincos afos y 23% en los ultimos tres (8% en 2005).

Por compaiiias, destacan los crecimientos de la surcoreana Hyundai-Kia
(12% en 2005 con respecto a 2004), con un 7% de incremento medio anual
en el periodo 2000/2005; de Toyota-Daihatsu (7% en 2005) y Mazda (1%),
con un 6% de media anual ambas. Las compafiias japonesas reflejan au-
mentos del 40% en 2005 respecto al afo 2000 y la coreana del 24%. Segui-
dos de Nissan (10% en 2005) y el grupo francés PSA Peugeot Citroén (con
una reduccion del 1% en 2005), con el 5% de media anual, pero un 33%
para la japonesa en 2005, respecto a 2000, y el 17% para la francesa. Termi-
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nando con Honda (6% en 2005), con un aumento medio anual del 4% en el
mismo periodo y mas del 37% en 2005 respecto al 2000.

Es decir, cuatro compafias japonesas se colocan entre las que han obte-
nido incrementos mas destacados de la producciéon mundial de vehiculos
en los Ultimos seis anos. Solo la italiana Fiat (-4%) y DaimlerChrysler (-1%)
han reflejado reducciones medias de produccion en este periodo.

PRODUCCION MUNDIAL POR COMPANIAS (miles de unidades)

COMPARNIAS* 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
General Motors 7.582 8.421 8.133 7.583 8.733  8.707 8.996 9.098
Toyota 5.120 5462 5956 6.055 6.626  7.138 7.780 8.349
Ford 6.556 6.638 7.323 6.676 6.730  6.566 6.644 6.636
Volkswagen 4.809 4784 5.107 5.109 5.017 5.024 5.095 5.211
DaimlerChrysler 4.512 4.828 4.667 3.621 4.078 4.232 4.629 4.808
PSA 2.247 2515 2.879 2.518 2.642 3.310 3.405 3.375
Honda 2.328 2425 2505 2.559 2,719  2.923 3.237 3.436
Nissan 2.620 2455 2,629 3.102 3.262 2942 3.190 3.494
Hyundai-Kia 1.264 2.103  2.488 1.995 2.141  2.697 2.766 3.091
Renault 2.283 2.347  2.515  2.409 2.191  2.386 2472 2.617
Fiat 2.696 2.631 2.641  2.409 2.191  2.078 2.120 2.038
Suzuki-Maruti 1.298 1.524 1.457 1.648 1.821 1.811 1.977 2.072
Mitsubishi 1.591 1.555 1.827 2.375 2.329  1.582 1.429 1.331
Mazda 971 967 926 786 703  1.153 1.275 1.288
BMW 1.209 1.147 835 957 1.045 1.119 1.250 1.323

Fuente OICA. * Se refleja el volumen total tras las fusiones de Chrysler-Daimler Benz y Renault-Dacia-Samsung, desde 2000 Volvo tu-
rismos se incorpora en Ford; y Kia en Hyundai; Toyota incorpora a Daihatsu,; desde 2002, GM incorpora Daewoo, a partir de 2004 se
crea la Sociedad GM-Daewoo.

Respecto a las matriculaciones, han crecido un media anual del 1,3% en
el mismo periodo, incremento similar al que se ha producido en 2005
(1,5%). También debido a los buenos resultados de los mercados emer-
gentes, ya que la aportacion de los principales mercados mundiales ha
sido casi nula: EE.UU. con un crecimiento cero de media en su mercado
en los ultimos seis afios, lo mismo que el de la UE-25 y Japén (0,8%, 0% y
0,4% respectivamente en 2005). Frente a crecimientos medios anuales
como los del 22% de China (9% en 2005) y otros mas modestos, pero por
encima de la media del mercado mundial, como los de Brasil (3,7%), aun-
que en 2005 ha visto reducir sus ventas interiores en un 3%.
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Situacién que también ha provocado la pérdida de cuota de participa-
cién por parte de los grandes mercados tradicionales: el mayor mercado
del mundo, EE.UU., y la UE-15, han reducido casi un 3% cada uno su cuo-
ta en los Ultimos seis anos (2,6%) y el 1% Japon, absorbiendo el mercado
chino la mayor parte de estas pérdidas (6%). Entre estos cuatro merca-
dos recogen mas del 80% de las matriculaciones mundiales.

MATRICULACIONES DE VEHICULOS EN LOS PRINCIPALES MERCADOS (miles de unidades)

PAISES 2000 2001 2002 2003 2004 2005
EE.UU 17,812 17,472 17,139 16,967 17,299 17,444
Japon 5,963 5,906 5,792 5,828 5,853 5,852
China 2,087 2,363 3,246 4,677 5,285 5,762
Alemania 3,693 3,638 3,523 3,502 3,550 3,615
Reino Unido 2,520 2,772 2,886 2,943 2,957 2,825
Francia 2.611 2.751 2.606 2.441 2.474 2.548
Italia 2,645 2,634 2,540 2,461 2,483 2,453
Espafa 1,717 1,751 1,637 1,717 1,891 1,959
Brasil 1,489 1,601 1,488 1,429 1,579 1,531
Rusia 1,198 1,270 1,189 1,189 1,332 1,401
Corea del Sur 1,442 1,468 1,653 1,349 1,129 1,188
TOTAL 53,012 52,906 53,065 54,020 55,479 56,311

Fuente: Memoria anual de la Asociacion Nacional de Fabricantes de Automdviles y Camiones (ANFAC) y elaboracion propia.

En términos econémicos, esta situacién manifiesta una degradaciéon que
afecta a la rentabilidad mundial de las principales compafias del sector
del automovil, tanto en fabricantes de vehiculos como en componentes,
en el que 25 empresas de este sector quebraron durante el afio 2005 y
las expectativas no son nada halagUefas para el futuro mas inmediato.

De hecho, 21 de los 25 proveedores, medidos en funcién de la creacién
de valor total (capitalizacién bursatil) en 2004/2005, son asiaticos, mien-
tras que 15 de los 25 proveedores que se encuentran en los Ultimos pues-
tos de la escala son norteamericanos -que sigue liderando el mercado
mundial de este sector-, de los que el 25% registraron en 2005 un dete-
rioro significativo del rendimiento financiero.

La caida de la rentabilidad, en casi un 41% en los dos Ultimos afios, deriva
de la situacién de los fabricantes norteamericanos que se encuentran en
una posicion de preocupante fragilidad, que cayé un 80% como conse-
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cuencia de la politica de descuentos desarrollada, un fuerte endeudamien-
to y una pérdida de penetraciéon en un mercado que se mantiene estable.
A pesar de todo, y descontando las consecuencias de la grave crisis que
atraviesa la estadounidense General Motors, la industria del automoévil
saldd el afio 2005 con unos resultados muy favorables: el beneficio neto
de las compafiias de Asia, Europa y Norteamérica crecié un 30%. Es mas,
los principales grupos fabricantes de vehiculos han mejorado sus magni-
tudes macroeconémicas a nivel global en los ultimos tres afios, colocan-
dose por encima del 4% de incremento anual medio de las ventas anua-
les de vehiculos, casi un 2% la facturacién y por encima del 10% los
beneficios netos en el periodo 2003/2005. Mientras que el capital inverti-
do ha aumentado en casi un 5% anual y el empleo un 2%.

La estructura financiera de los fabricantes japoneses es sélida, con un en-
deudamiento controlado gracias a la apreciacion del yen frente al euro
en los ultimos cinco afios (40%), lo que supone un instrumento casi im-
posible de superar mediante las ganancias de productividad de los cons-
tructores europeos'. Toyota, BMW, Honda y PSA son las marcas que atra-
vesaron el mejor momento durante el afio 2005.

Los resultados de los fabricantes europeos superan a los norteamerica-
nos pero son inferiores a los de los japoneses. Aunque la mejora de ren-
dimiento que se viene produciendo en las marcas alemanas durante
2006 sefalan un alza en los resultados durante este afio. Han experimen-
tado un incremento de las ventas de turismos y vehiculos comerciales,
tanto en unidades como en valor econémico (5% de media anual desde
el afio 2003), generando, en su conjunto, un flujo de caja sobre el capital
invertido superior en tres puntos a sus competidores norteamericanos,
aunque medio punto por debajo de las marcas asiaticas. El empleo en es-
tos grupos crece de forma escasa, no llegando al 1% anual de media.

Y el grupo de fabricantes de origen americano vienen sufriendo una reduc-
cion en su cifra de negocios de casi un 3% anual en estos tres afios, mientras
que sus margenes operativos sobre ventas se sitian por debajo de la media
del mercado (-0,5%), incorporando una pérdida del 2% anual en empleo.

1 El valor de Toyota en el mercado es mas del doble de las suma de DaimerChrysler, General Motors y
Ford, colocandose en la novena empresa mas valiosa del mundo.
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RESULTADOS ECONOMICOS DE LOS PRINCIPALES FABRICANTES DE AUTOMOVILES

Companias Ventas Facturacion Beneficio neto
(millones unidades) (millones €) (millones €)
2005 2004 % 2005 2004 % 2005 2004 %
General
Motors 9,15 8,99 1,8 159.861 158.863 -0,6 -8.735 2.315
Daimler
Chrysler 4,85 4,71 3,0 149.726 142.059 5,5 2.846 2.466 15,4
Toyota 7,97 7,48 6,6 148.337 130.809 13,4 9.663 8245 17,2
Ford 6,81 6,79 0,3 146.984 139.039 5,7 1.638 2.859 -42,7
Volkswagen 5,19 5,14 1,0 95.628 88.963 7,5 1.120 716 56,4
Nissan 3,57 3,36 6,1 68.870 62.356 10,4 4570 3.722 22,8
Honda 3,39 3,24 4,6 60.550 52.882 14,5 3958 3.223 22,8
PSA Peugeot
Citroén 3,39 3,37 0,6 56.267 55.297 1,8 1.029 1.186 -13,2
BMW 1,32 1,20 10,0 46.656 44335 52 2239 2242 -0,1
Fiat 1,69 1,76 -39 46.544  45.631 2,0 1.420 -1.579
Renault 2,50 2,49 0,4 41338 40.715 1,5 3.367 3.618 6,9
Hyundai
Motor 1,48 1,55 -4.3 23.716  22.883 3,6 1.481 1.548 -4,3

Fuente: Informes anuales de las companias.

Las expectativas financieras para 2006 se enmarcan en los efectos del in-
cremento de los precios de las materias primas, lo que supondra un coste
de 1.900 millones de euros a los fabricantes, ademas de la mala situacion
de los principales grupos de fabricacién de componentes. A pesar de
todo, la mayoria de las empresas de fabricacion de vehiculos estan refle-
jando una mejora de sus resultados en el primer semestre de 2006, a ex-
cepcion de las norteamericanas y las francesas.

En cuanto a la capacidad de produccién, las empresas del sector a nivel
mundial la utilizan en una media del 75%. Es decir, se producen casi 70
millones de vehiculos con una capacidad para fabricar mas de 90 millo-
nes. En este ambito destaca la utilizacion de la capacidad por encima de
la media en empresas como Toyota (111%), Honda, Nissan (97 %), Chrys-
ler (93%) y General Motors (87%).
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El problema radica en que mercados como el europeo ha tocado techo,
salvo el de Europa del Este que aun puede crecer un poco. Lo mismo le
sucede al estadounidense, que se encuentra estancado y apenas evolu-
ciona. Es una de las razones por las que los nuevos mercados emergentes
(China, India...), ponen en serio peligro a la industria de automocién de

los paises mas desarrollados.

Evaluacién de la capacidad instalada (1990-2010)
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Fuente: Autofacts-Pwc Global Auto Industry.

En materia de exportaciones, Japon se sitia como lider mundial (4,4 mi-
llones de turismos), dedicando el 45% de su produccién a este objetivo,
seguido de Francia (3,8 millones) y Alemania (3,8), que lo hacen en un
65% y 66% respectivamente, y después Corea del Sur (2,5 millones), con
el 70% a la exportacién, y que, en 2003, desbancé a Espafa en turismos
(1,7 millones) y en 2005 en el conjunto de los vehiculos exportados, pais
que se situd en el quinto lugar pero destacando por ser el que mayor

parte de su produccién la realiza para la exportacion (82%).

Principales paises exportadores de vehiculos (millones de unidades)
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Fuente: Memoria anual de ANFAC.
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El sector de componentes mantiene un peso superior al 2% en el total
de las exportaciones mundiales, un 88% de cuyas ventas proceden de los
paises desarrollados, con una cuota de mercado del 3%. Los paises en
desarrollo tienen una cuota del 12% y exportan en torno al 85% de los
componentes que fabrican a paises en desarrollo.

Mercados mundiales del sector de componentes y prevision
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Fuente: OESA/Roland Berger Strategy Consultants 2004.

Respecto al empleo, la tendencia en los ultimos afios continua sefialando
un crecimiento sostenido en la industria de componentes y una reduc-
Ciéon en la de fabricantes de vehiculos, debido a las fuertes ganancias de
productividad de esta ultima como consecuencia de la robotizacién y el
proceso de tecnificacion en la produccién, ademas de la permanente ex-
ternalizacion de las fases mas intensivas en trabajo, adoptando las fabri-
cas de produccién final el rol de simples ensambladoras.

Actualmente, el sector de automocion en su conjunto (fabricantes de ve-
hiculos y componentes) proporciona empleo directo a unos ocho millo-
nes de personas, lo cual representa el 5% del empleo total en la indus-
tria manufacturera mundial.

Empleo y planes de recorte previstos por las grandes compainias (2006)
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Fuente: Elaboracion propia. VW incluye, ademas de los proyectos previstos en Alemania, los de sus filiales de Brasil y Republica Che-
ca. Y los de GM y Ford incluyen los de Norteamérica y Europa.
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Las cuatro primeras companias fabricantes de vehiculos del mundo han
vuelto a presentar planes para los préximos tres/cuatro aios, con el obje-
tivo de superar las dificultades de rentabilidad financiera que vienen
atravesando, sobre todo las dos grandes estadounidenses. Los recortes
de empleo previstos por General Motors, Ford, DaimlerChrysler y Volks-
wagen pueden suponer la eliminacion de 160.000 puestos de trabajo en
los préximos cinco anos, sobre todo en los afios 2007/2008. La japonesa
Toyota, junto a las compafiias francesas Renault y PSA Peugeot Citroén,
son las Unicas que no contemplan planes de reduccién de empleo de es-
tas caracteristicas, por ahora, ya que ambos grupos han obtenido resul-
tados financieros negativos en el primer semestre de 2006, por lo que
cabe esperar un incremento de los planes de reestructuracion.

1.1. Alianzas y procesos de concentracion
en la industria del motor

La fuerte competencia existente en la industria de automocién, que se
manifiesta en la extension de la guerra de los descuentos e incentivos en
los distintos mercados, unido al alza de los precios de la energia y de las
materias primas, asi como la batalla abierta por el desarrollo de motores
menos contaminantes y automéviles mas seguros, han sido los factores
fundamentales que han propiciado la estrategia de alianzas, fusiones y
concentraciones, sobre todo en la década de los ochenta y noventa.

Situacién que ha provocado la existencia de grandes holdings empresa-
riales sustentados en acuerdos industriales que han tenido como princi-
pal objetivo la reduccién de costes. La mayoria de estos entramados tu-
vieron su referencia en el sequndo quinquenio de los aflos noventa: en
1997, la alemana Daimler Benz firmé la alianza con el tercer fabricante
estadounidense, Chrysler, operacion que fue valorada en 92.000 millones
de doélares, y que en el afio 2000 se convirtié en una fusidon por absor-
cion. La nueva DaimlerChrysler entré en el accionariado de la japonesa
Mitsubishi. En 1998, la coreana Hyundai compré a su paisana Kia.

En 1999 Renault firmoé la alianza con la japonesa Nissan, que se encon-
traba al borde de la quiebra, con una deuda de mas de 20.000 millones
de euros, tomando el 38% de su capital (también compré la empresa ru-
mana Dacia y la surcoreana Samsung). Ford compré la actividad de turis-
mos de Volvo, ademas de la marcas de lujo Land Rover, Jaguar y Aston
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Martin, mientras que General Motors hizo lo mismo con Saab, Daewoo,
adquiriendo participaciones de Isuzu, Suzuki y terminando por conver-
tirse en socio de Fiat (20% capital).

En aquellos momentos el continente asiatico constituyé el principal mer-
cado en la lucha por la concentracion por parte de compafias norteame-
ricanas y europeas, como consecuencia del efecto producido por la crisis
financiera de 1997 en la economia asiatica. Lo que provoco la busqueda
de apoyo de sus empresas en la industria occidental para sobrevivir, acu-
diendo a medidas relacionadas con alianzas y acuerdos que incorpora-
ban la participacion en el accionariado. Las compaiiias surcoreanas fue-
ron las principales afectadas por la crisis y, como consecuencia, todas
ellas, en mayor o menor medida, se han visto obligadas a repartir parte
o todo su capital entre los deudores y las empresas occidentales, nortea-
mericanas y europeas sobre todo.

Sin embargo, las principales compafias japonesas (Toyota y Honda) se
mantuvieron al margen de la oleada de fusiones de los noventa para
concentrar los esfuerzos en el desarrollo de sus propios modelos.

Todas estas operaciones han incidido en un cambio del panorama auto-
movilistico, pasando de las 52 empresas de fabricacion de vehiculos exis-
tentes en 1964 a las 30 a finales de los afios ochenta y a las 12 actuales
que conforman 18 empresas. De hecho, el 90% de la produccién mun-
dial lo acaparan diez grupos multinacionales con sus respectivas partici-
paciones en otras tantas compaiiias. Y la tendencia es que se mantenga
una reconfiguracion constante de las mismas, sobre todo las europeas,
ya que es la regién donde mas fabricantes se mantienen (11 empresas).

Como consecuencia de este proceso de concentracion la estructura pro-
ductiva de las multinacionales de automociéon viene experimentando
profundas transformaciones. Mientras que en la década de los ochenta
la norma general era concentrar la produccién en la regién econémica
de origen, y sélo un tercio de la producciéon de vehiculos se localizaba
fuera de la misma (Union Europea para las empresas europeas y los pai-
ses del Tratado de Libre Comercio para las empresas norteamericanas),
en la actualidad la norma es que en su regién de origen sélo se localice
escasamente el 50% de la produccién.
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Las fusiones y alianzas en las grandes multinacionales de produccién de
vehiculos ha mantenido en los Ultimos cinco afios un periodo de calma,
hasta que los problemas financieros de los grandes de Detroit les ha
obliga a desprenderse de muchas de sus marcas, rompiendo alianzas y
vendiendo activos, para obtener liquidez con la que afrontar sus dificul-
tades de tesoreria. General Motors, ademas de vender las acciones de
Fiat en 2005, lo ha hecho con Fuji Heavy Industries (Subaru), en Isuzu y
Suzuki. Ford pretende hacer lo mismo con sus marcas de lujo Jaguar,
Land Rover y Aston Martin en 2006, y DaimlerChrysler salié del capital
de la japonesa Mitsubishi en 2005. Situaciéon que esta siendo aprovecha-
da por otras marcas para recoger los abandonos norteamericanos>

Al mismo tiempo, los procesos de descentralizacién productiva es la cau-
sa fundamental de la importante concentracién de empresas en la indus-
tria de componentes, donde los procesos de ventas y adquisiciones son
permanentes desde mediados de los noventa, dando como resultado un
menor numero de competidores, pero de mayor tamano. Asi de 30.000
empresas proveedoras que existian en 1990, se pasé a las 10.000 en el
ano 2000, con una perspectiva, segun Accenture, de llegar a las 4.000 en
2010 (las de primer nivel pasaron de las 2.000 a las 600 y con una previ-
sion de llegar a 100).

Esta situacién ha configurado una industria de componentes que se ca-
racteriza por sus importantes avances en investigacién e innovacién, de-
rivado de la politica de colaboracién con los respectivos clientes y el de-
sarrollo acelerado de la externalizacién de actividades que los
constructores vienen aplicando en las ultimas décadas. La reduccién per-
manente del tiempo de desarrollo del producto esta siendo un objetivo
fundamental, sobre todo si se tiene en cuenta que la industria de com-
ponentes aporta casi el 70% del producto del vehiculo.

Las ventajas de este proceso son claras: reduccion de gastos generales;
eliminacion de duplicidades en piezas y modelos, y utilizacién de plata-
formas comunes; unificacion en la politica de inversiones y desarrollo de
politicas tecnoldgicas y de compras; incremento de las series de fabrica-
cion y la busqueda de una mayor presencia o consolidacién en determi-
nados mercados.

2 Toyota entré en Fuji, Fiat lo ha hecho en Mitsubishi y la empresa india Tata, etc.
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Los fracasos producidos han venido derivados de la aplicacién de una es-
trategia basada en la adquisicién por la adquisicién, con el Unico objeti-
vo de crecer. La experiencia indica que para que sea efectiva y viable
econémica, industrial y comercialmente, es preciso que vaya acompana-
da de procesos de complementariedad industrial y comercial, compar-
tiendo costes de desarrollo pero con procesos industriales y comerciales
independientes, asi como de rentabilidad de las empresas tanto fusiona-
das como separadas.

SITUACION DE LAS ALIANZAS Y CONCENTRACIONES EN EL ANO 2006

COMPANIAS NORTEAMERICANAS
16,3 millones de vehiculos producidos en 2005

Ford
7,9 millones de unidades
Propiedad:

Jaguar, Aston Martin, Volvo Car
y Land Rover
Alianzas:

Mazda y Ssangyong

General Motors
9,1 millones de unidades
Propiedad:
Opel, Daewoo, Saab

COMPANIAS EUROPEAS
18,2 millones de vehiculos producidos en 2005

Volkswagen
. . Renault
. 5,3 millones de unidades .
Daimler-Chrysler . . 6,3 millones
4,8 millones Propiedad: Propiedad:
. SEAT, Skoda, Audi, Bentley, . '
Propiedad: . ) Dacia y Samsung
Lamborghini, Bugatti :
Mercedes Benz y Chrysler . Alianzas:
Alianzas: .
Nissan, Volvo
Porsche
PSA FIAT BMW
3,4 millones Dos millones de unidades 1,3 millones
Propiedad: Propiedad: Propiedad:
Peugeot y Citroén Fiat, Alfa, Lancia y Ferrari Rolls Royce, Mini, Rover

COMPANIAS ASIATICAS
25,8 millones de vehiculos producidos
9 ;cr)r\l(itl)::es SAIC
o Honda Hyundai 550.000 unidades
unidades . . .
. 3,4 millones 3,1 millones Propiedad:
Propiedad: . .
. unidades Propiedad: SsanYong
Daihatsu . .
Alianzas: Kia Alianzas:
Fuji Heavy (Subaru) GM.VWy Chery

Fuente: Elaboracion propia. Las companias incorporan la produccion propia y del resto de empresas concentradas.
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Al mismo tiempo, el futuro del sector estara directamente vinculado a la
economia del conocimiento, la tecnologia, la experiencia y la creativi-
dad, y no exclusivamente del capital. Para ello, es necesario impulsar la
vinculacién de los actores en la cadena de valor, relacién cliente-provee-
dor, en los campos de ingenieria simultanea, asi como reducir el elevado
coste de la distribucién.

En el primer semestre de 2006 vuelven a levantarse los rumores de con-
centraciones y alianzas empresariales, tanto en el sector de constructores
como en el de componentes. En este sentido, el primer accionista del
mayor grupo mundial (10%), General Motors, anuncioé su intencién de
proponer negociaciones con la alianza Renault-Nissan que incorporen la
venta de una participacion minoritaria, pero significativa, del grupo es-
tadounidense (20%). Esta operacion le aportaria una inyeccion de efecti-
vo de unos 3.000 millones de ddlares.

Propuesta que ha encontrado la disposicion del grupo francés para una
eventual incorporacién del primer fabricante mundial de automoéviles a
la alianza franco-nipona, pero no ha transmitido mucho entusiasmo en
el seno de la Comisién Europea ni entre los trabajadores de General Mo-
tors, Nissan y Renault en el continente europeo. En los primeros por los
graves problemas econémicos que atraviesa la empresa americana, y la
negativa experiencia de la alianza DaimlerChrysler; y en los segundos
por los efectos negativos sobre el empleo que pudiera producir esta ope-
racion, en un momento en el que existe un proceso de ralentizacién im-
portante de la demanda en los grandes mercados y por la experiencia
negativa de fusiones de estas caracteristicas en el pasado, lo que podria
provocar la aceleracién de los procesos de deslocalizacion de plantas.

El hecho es que ambos grupos mantienen demasiados productos solapa-
dos y mucha capacidad sin utilizar en sus fabricas.

Ambos consejos de administraciéon han iniciado los contactos para adop-
tar una decisién en octubre o noviembre de este afio. Las perspectivas
s6lo apuntan a un posible acuerdo de colaboracién exclusivamente, por
ejemplo, en el terreno de las compras de componentes, y a los que, in-
cluso, pueda sumarse Ford, que se ha ofrecido a participar en la alianza
Renault-Nissan si fracasan las negociaciones con General Motors. Alianza
que pudiera tener mas efectividad, desde el punto de vista industrial y
econdémico, que la que se viene negociando.
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También en agosto pasado surgié la posibilidad de que la multinacional
francesa de componentes para automocién Valeo adquiriese al gigante
norteamericano Visteon, antigua propiedad de Ford.

1.2. La industria del motor, el combustible y el medio ambiente

La etiqueta de ecoldgico esta cobrando creciente importancia entre los
fabricantes de automoviles, como consecuencia de la conciencia social
adquirida en este terreno por parte de los ciudadanos europeos y rivali-
zando con la seguridad, que ha constituido en los ultimos afos la priori-
dad para varias marcas del continente. Dos de las tres marcas que utili-
zan vehiculos mas limpios del mercado europeo de turismos son niponas
(Toyota y Honda) y la tercera es Volvo Car, la compafiia sueca cuya pro-
pietaria es Ford.

Por ello, la industria mundial del automovil viene trabajando en desarro-
llos para conseguir reducciones significativas de emisiones CO, a la at-
mosfera en la fabricacion de los vehiculos. En este sentido, la Asociacién
de Constructores Europeos de Automoviles (ACEA) adquirié en 1988 un
compromiso con las autoridades europeas para conseguir una reduccién
sustancial de las mismas.

Reduccién que se viene consiguiendo a través de mejoras tecnoldgicas e
innovaciones del producto, para lo que se invierte en 1+D mas que en
cualquier otro sector industrial en Europa (20.000 millones de euros
anuales, el 5% de la cifra de negocios, el 24% del gasto total de la UE en
este concepto). Japon (17.800 millones de euros en empresas fabricantes
de vehiculos) y la UE (25.000 millones) destinan mas inversiones a desa-
rrollo que EE.UU. (14.000 millones).

A pesar de todo, no se ha cumplido el compromiso contraido con Bruse-
las para reducir un 25% las emisiones de CO, en 2008/2009 respecto a las
niveles de 1995, y sélo se ha llegado a la mitad (12,4%), lo que ha provo-
cado el establecimiento de presiones por parte de la Comisién Europea
para que se haga efectivo.

El problema radica en el entorno de incertidumbre que vive el sector en
los ultimos tres afos, sobre todo en los paises productores de vehiculos,
lo que no favorece la aplicacion de mas recursos tecnoldgicos para inci-
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dir en los aspectos medioambientales, aunque también existe un limite
fisico para lograr mayores reducciones mediante la aplicacion de la tec-
nologia en la fabricacién de vehiculos.

Es preciso la contribucién de todos (administraciones, fabricantes y con-
sumidores) para conseguir parar de forma contundente la emision de
gases de efecto invernadero a la atmésfera, ademas de las tecnologias
de los vehiculos y de los neumaticos, la eficiente gestién del trafico y de
las infraestructuras, la educacion viaria, etc. Por ello, quizas sea mas
oportuno acelerar en el futuro mas inmediato la tecnologia dirigida ha-
cia los combustibles alternativos, como ya se ha establecido en el infor-
me final del Grupo de Trabajo de Alto Nivel de la UE CARS 21.

El Pico de Gubert indica que el petréleo tiene establecido su final para
dejar de fluir en el universo -se apunta hacia el afio 2050-, por lo que se
vienen disefiando productos alternativos que sustituyan a las gasolinas
como combustibles. El hecho es que a partir de 2007 se espera el declive
de la produccion del crudo, después de alcanzar su maximo en 2004 y es-
tancarse a partir del afio 2005, teniendo en cuenta que, por cada cuatro
barriles que se consumen sélo se descubre uno.

Esta situacion de escasez viene reforzada por las grandes necesidades de
su consumo, manifestada en las dos potencias econémicas mundiales
(EE.UU y China), precisamente las dos locomotoras que tiran del creci-
miento econémico del mundo. Lo que incita al incremento del precio del
barril de brent, que ha pasado desde los diez dolares de la década de los
noventa a los actuales 70.

Por ello, las pizarras bituminosas, las células de hidrégeno o los biocom-
bustibles son algunas opciones que se barajan para afrontar el agota-
miento del petréleo. Relacionados con la energia del transporte se vie-
nen estudiando diversas tecnologias para utilizarlas de combustible en
los vehiculos: desde la alimentacién basada en el hidrégeno, pasando
por los biocombustibles, con importantes efectos en el sector agricola, y
terminando con una importante amalgama de energias renovables que
podrian, no sélo sustituir al petréleo, sino disminuir sustancialmente la
emision de gases de dioxido de carbono y otros contaminantes.
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Precio del petréleo Brent
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En 2005 apenas un 0,5% de los vehiculos vendidos en todo el mundo in-
corporaban tecnologia del motor hibrido (motores que combinan un
propulsor convencional con otro eléctrico)®. Ante una perspectiva de
aceleracion de su utilizacién, los fabricantes estdan tomando posiciones
para situarse al nivel de los competidores que ya han entrado en este
mercado.

Toyota se ha convertido en el abanderado de esta tecnologia, ganando
la partida a toda la industria y con una previsién de vender un millén de
vehiculos en 2010. La también japonesa Honda es la marca que mas se le
acerca en la utilizaciéon y perspectivas de uso de esta tecnologia. El moti-
vo de su éxito ha sido el saber utilizar el valor de la comunicacién para
promocionarlos (medioambiente e innovacién tecnolégica) y obviando
el alto coste que representa, a pesar de lo cual vende sus coches de tec-
nologia hibrida.

Desde el afio 1999 existe un acuerdo entre Toyota y General Motors para
colaborar en el desarrollo de tecnologias para motores que funcionan
con hidrégeno, asi como en el disefio de vehiculos hibridos. También
BMW y Mercedes han sellado una alianza con General Motors para desa-
rrollar mecanicas hibridas. Porsche y Volkswagen han hecho lo mismo
para motorizar los todoterrenos de su alta gama.

3 Lasolucién hibrida implica tirar del propulsor térmico a altas velocidades y utilizar el eléctrico en la
frenada y el arranque, que es cuando mas consume un motor convencional. Por lo que sus ventajas
se basan en el bajo consumo, las menores emisiones, un propulsor mas elastico y la capacidad de
aprovechar la energia del frenado (30% de la generada por el vehiculo y que se pierde).
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El grupo francés PSA tiene previsto vender coches hibridos en 2010. Para
poder asignarles un coste asequible dependera de los precios de los com-
ponentes para implementar esta tecnologia. Apuesta por un modelo hi-
brido para Europa, diferenciador del de Toyota y Honda, que van dirigi-
dos al mercado norteamericano, especialmente, y japonés, porque su
base fundamental son los motores gasolina frente al diesel mas utilizado
en Europa. En esta orientacion se encuentran también la empresa china
Saic y la japonesa Nissan.

La UE espera que los biocombustibles alcancen el 6% del total de los
combustibles en 2010, es decir, el triple que en 2005. Por ello, en marzo
pasado promovié una iniciativa en la que colaboran fabricantes europe-
os de automoéviles y companias petroleras para potenciar el uso de los
combustibles derivados del gas natural, del carbén y de las plantas. El
objetivo de la Alianza para los Combustibles Sintéticos en Europa (ASFE)
es reducir los indices de contaminacién, disminuir la dependencia ener-
gética y promover las energias renovables®. Entre las compaiiias automo-
vilisticas involucradas figuran Volkswagen, DaimlerChrysler y Renault, y
entre las petroleras Royal Dutch Shell y Sasol Chevron.

Sus conclusiones se basan en la utilizacién de los combustibles sintéticos
para motores diesel®, que provienen del gas, de la biomasa o del carbén,
como mejor opcién a medio plazo para la demanda energética en el sec-
tor de automocion, porque se adapta mejor a motores e infraestructuras
de distribucion actuales.

Sélo Brasil y Tailandia, paises con grandes recursos vegetales, implanta-
ron hace tiempo la tecnologia del bioetanol®. Espaia lidera en Europa su
produccion, sin embargo, la mayor parte se exporta a EE.UU. y norte de

4 La utilizacion de combustibles elaborados a partir de biomasa permiten una reduccién del 90% de
las emisiones de efecto invernadero emitidos por el transporte.

5 El biodiesel procede de la reaccion quimica entre los triglicéridos contenidos en aceites de origen
vegetal o animal y algun alcohol (etanol o metanol) en presencia de catalizadores. Este combustible
emite menos gases contaminantes que el gaséleo convencional, sin necesitar preparaciéon alguna
para los motores.

6 Combustible alternativo a la gasolina que reduce significativamente las emisiones de dioxido de
carbono y que esta compuesto en un 85% de etanol (alcohol fabricado a partir de productos vege-
tales como el maiz, la cafia de azucar, la remolacha, el trigo o la patata) y el 15% restante es gasoli-
na. Sin embargo, para su elaboracion -sobre todo la proveniente del maiz que utilizan las compafii-
as estadounidenses- se consume un 29% mas de energia de la que produce.

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




El sector de automocién en el mundo

Europa (Suecia, donde cuesta un 30% menos que la gasolina), convir-
tiendo a este pais en uno de los principales exportadores de biocombus-
tibles. La compafiia espafiola Abengoa es el primer fabricante europeo,
mientras que Repsol YPF, que acaba de poner en marcha una divisién de
biocombustibles y Acciona, han anunciado la construccion de seis plan-
tas, Cepsa de una e Iberdrola también tiene previsto levantar otra plan-
ta. Comunidades auténomas como Catalunya, Galicia y Navarra han pre-
visto iniciativas en este sentido’.

Abengoa® se asocié en el mes de marzo pasado con GM para vender bio-
etanol en gasolineras de EE.UU. Asociacidon en la que también participa
la cadena de distribuciéon norteamericana Kroger, que sera quien ponga
en marcha 20 gasolineras de bioetanol en Texas. GM participa como pro-
motor del combustible E85 a través de red comercial y ha vendido 1,5
millones de vehiculos en EE.UU. que funcionan con combustibles fésiles
y verdes®.

Al mismo tiempo, en Espafa, una de las 22 medidas presentadas por el
Ministerio de Industria para mejorar la eficiencia energética hace refe-
rencia a la posibilidad de que las comunidades autonomas ofrezcan ayu-
das a la compra de vehiculos alimentados con energias alternativas.

En este sentido Ford, después de renunciar a fabricar 250.000 unidades
hibridas para el aifo 2010, ha pedido que se incentiven los vehiculos y
combustibles que reduzcan tanto el CO. como otros gases contaminan-
tes. Las subvenciones publicas deberian dirigirse hacia la aplicacién de
impuestos especiales para vehiculos que utilicen tecnologias avanzadas
desde el punto de vista medioambiental, asi como tasas que fomenten la
creacion de una infraestructura de produccion y distribucion de los bio-
combustibles.

7  Sergio Piccione y Pablo Pardo. El Mundo, 07/08/06.

8 Abengoa Bioenergy se dedica a producirlo para venderlo a empresas petroleras para sus carburan-
tes. Es la primera productora de biocombustible de Europa y la quinta de EE.UU., donde posee tres
plantas con una produccién de 526 millones de litros al afio y de 420 millones en Estados Unidos.

9 GM, Fordy Chrysler tienen en el mercado cinco millones de vehiculos que pueden usar este combus-
tible. El problema es que, de las 175.000 estaciones de servicio que existen en EE.UU., menos de 700
ofrecen este producto, por lo que estos vehiculos consumen gasolina exclusivamente.
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También la compafiia sueca Saab ha incorporado este combustible en su
modelo, montando un propulsor que funciona con una mezcla de gasolina
y etanol, que se esta distribuyendo en este pais en mas de 350 gasolineras.
Este vehiculo cuesta mil euros mas pero ahorra 4.000 en combustible.

A mas largo plazo (afio 2020) la pila de combustible alimentada por hi-
drégeno aparecera como la solucion definitiva por no incorporar emisio-
nes nocivas a la atmoésfera. La compafia japonesa Honda, que dedica
3.360 millones de euros al afio a 1+D, ha sido la primera firma automovi-
listica que ha conseguido la homologacién en EE.UU y Japén para un co-
che propulsado por esta tecnologia, cuyo problema principal en la ac-
tualidad es el alto coste que conlleva el almacenamiento del hidrégeno.

La implantacién de este tipo de vehiculos en la UE serd progresiva: unos
miles de unidades en 2010, medio millén en 2015 y de dos a nueve millo-
nes cinco afios después. El Unico problema reside en la disponibilidad del
consumidor para acceder al mismo, por lo que se prevé la instalacién de
una red de distribucién y de infraestructuras, entre los aflos 2015/2019,
que permitan el suministro de hidrégeno al por menor para llegar a
5.000/10.000 estaciones de servicio de hidréogeno en el horizonte del afio
2020. Todo ello para que, entre los ailos 2020/2024, la aplicacion de pilas
de combustible suponga el 5% del mercado de automocién.

Las instituciones en general, y las de la UE en particular, deben hacer un
esfuerzo en materia de investigacion del impacto de la fiscalidad de los
combustibles en las emisiones de CO,, cambiando la fiscalidad al uso de
los automaviles hacia una basada en los combustibles, con apoyos direc-
tos a la I+D dirigida hacia la aplicacion de nuevas tecnologias y nuevos
combustibles.

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




2. Situacion del sector
de automocidén en América

Norteamérica se confirma como importadora neta de vehiculos, por lo
que se configura como el primer mercado mundial en matriculaciones. El
Tratado de Libre Comercio (TLC, NAFTA en inglés) lo conforman EE.UU.,
Canada y México, con una media anual de 16,5 millones de vehiculos
producidos en los ultimos seis afios (7,1 millones de turismos) y un mer-
cado de 20,5 millones de vehiculos vendidos al afio.

La produccion de vehiculos de las companias estadounidenses ha descen-
dido por encima del 1% de media anual en el periodo 2000/2005 (s6lo
en el ano 2002 reflejé un incremento superior al 7%). Aunque en la acti-
vidad de turismos (75% de la produccién) le ha acompafado mejor suer-
te, con un incremento cercano al 2% anual de media, periodo en el que
s6lo dos aflos han mostrado signos negativos (2001 y 2003). En 2005, la
actividad se ha mantenido en los mismos parametros del afio anterior,
con un ligero descenso del 0,1% (11,95 millones de unidades).

El problema principal del sector de automociéon de EE.UU. es que una
parte importante de la produccién, y otra relevante de las ventas, estan
acaparadas por firmas extranjeras. El aflo pasado los fabricantes de mar-
cas no americanas fueron responsables del 32% de la produccién total
de automoviles en EE.UU (1,4 millones de unidades)™. Estos fabricantes
ensamblan en la primera economia del mundo el 44% de los coches que
venden en el pais, mientras que General Motors y Ford elevan esta cifra
hasta el 97%.

10 En el afio 2001 lo eran del 22% y las expectativas colocan en el 35% para el afio 2009 a estas marcas.
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Y mientras que GM y Ford disminuyen capacidad en sus divisiones en
Norteamérica, a través de la reduccion de 60.000 empleos y el cierre de
26 plantas (incorporando entre ellas a las plantas mas productivas de
ambas marcas, situadas en Canada y EE.UU. respectivamente), Toyota y
Honda abren factorias para atender la demanda en EE.UU.".

FABRICANTES EXTRANJEROS EN EE.UU. (2005)

Marca y lugar Unidades Empleo
Honda (Alabama, Ohio) 413.045 12.200
Toyota (Kentucky, California, Indiana) 399.111 17.304
Nissan (Tennessee) 395.950 14.870
BMW (Carolina del Sur) 64.488 4.622
Fuji-Subaru (Indiana) 51.166 2.401
Mitsubishi (Illinois) 35.124 2.000
Mercedes Benz (Alabama) 15.544 4.000
Hyundai (Alabama) 2.913 2.000

Fuente: Automotive News y The New York Times/Cinco Dias.

La Unica expectativa que se contempla desde las marcas estadounidenses
para salvar la crisis en casa tiene como principal referencia al mercado
exterior, pero sélo puede representar una soluciéon a corto plazo.

En el periodo 2000/2005 la ventas medias anuales en el mercado de
EE.UU. se han mantenido sin modificaciones (crecimiento cero), contem-
plando tres afios de incremento de las ventas (2000, 2004 y 2005) y otros
tres con reducciones (2001, 2002 y 2003). El afo 2005 terminé con un li-
gero ascenso de las matriculaciones para el primer mercado del mundo,
con un incremento del 0,8% (17,4 millones de unidades), en el que las
marcas japonesas y coreanas han batido récord de ventas.

Un mercado que sigue estando acompanado de fuertes descuentos pro-
mocionales para intentar mantener cuotas de mercado. El hecho es que
el consumidor norteamericano, ante los fuertes incrementos del precio
del combustible, ademas de comprar menos coches, tiende hacia marcas
que ofrezcan un consumo mas bajo y vehiculos mas pequefios (europeos
y asiaticos), por lo que los grandes estan ofreciendo descuentos e incluso
regalo de carburante a los nuevos clientes.

11 Desde principios de esta década EE.UU. ha perdido mas de 150.000 empleos (GM ha perdido 70.000
empleos, Ford 59.000 y Chrysler 26.000).
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En América del Sur son Brasil y Argentina quienes concentran la indus-
tria en esta parte del continente. Aunque la mayor parte del volumen de
produccion y ventas la acapara Brasil (90% de la produccién y el 80% de
las ventas de ambos paises).

Produccién y ventas en Brasil y Argentina (miles de unidades)

3.000, 2.528
2317 :

25004 Brasil
2000 1.817 1.792 1.828
Produccione- *>

A g

1,500 .\.\././4
Ventas
1.564 1.631

1,000 1423 1.383 1315
; 312 402,6
500 produccion 235,6 159 4Argentlna 169,2
0 Ventas . - 260.4 319,8
r7e, ' 82,3 ' 1558 '
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Fuente: OICA y memoria anual de ANFAC.

Mantienen un acuerdo bilateral, en el seno del Mercado Comun Surame-
ricano (MERCOSUR), para sus respectivos sectores de automocién con el
objetivo de regular las condiciones de importaciéon y exportaciéon de pie-
zas, componentes y automoviles completos. Argentina se viene oponien-
do a la plena liberalizaciéon del comercio de automoviles en el ambito
del MERCOSUR, dado que el mayor volumen del mercado brasilefio po-
dria hacer que la mayoria de las inversiones derivaran hacia este pais.

Tras la grave crisis Argentina de principios de esta década, que hundié
tanto la actividad industrial como el consumo, el ritmo de actividad in-
dustrial se ha recuperado plenamente en los tres ultimos anos, hasta el
punto de representar uno de los elementos determinantes del crecimien-
to econdmico del pais. Las ventas superaron en 2005 a la produccion,
siendo su crecimiento tan acelerado que se espera para 2006 la vuelta a
los niveles alcanzados en 1998, aio récord para la actividad del sector.

El primer productor automovilistico en Argentina es el grupo francés
PSA Peugeot Citroén, ademas de estar implantados Volkswagen, Toyota
y se prevé la vuelta de Fiat, tras el cierre de la planta en 2002.
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Mientras que Brasil mantiene la presencia de los principales fabricantes
mundiales de automocion (Fiat, VW, GM...)"?, que presionan para que se
produzca la desaparicion de los aranceles. En su mercado la tradicional
jerarquia del grupo aleman Volkswagen en los Ultimos cincuenta afos
ha sido sustituida en el ultimo afio por Fiat.

2.1. Situacion de las empresas fabricantes de vehiculos en EE.UU.

En los cinco ultimos afos el mercado de los turismos se ha reducido un 13%
en EE.UU. En 2005, General Motors ha visto descender sus ventas un 31%
sobre el afio 2000 y Ford mas del 38%, mientras que Chrysler casi llega al
20%. En este mercado, s6lo BMW (47%), Hyundai (39%), Nissan (36%) y To-
yota (33%) han incrementado sus ventas, y de forma espectacular.

MATRICULACION DE TURISMOS EN EL MERCADO DE EE.UU.

Compaiiias 2000 2001 2002 2003 2004 2005

General Motors 2.531.734 2.272.480 2.069.205 1.959.018 1.875.551 1.743.814
Toyota 972.715 955.711 985.835 995.986 1.101.221 1.289.356
Ford 1.687.025 1.495.239 1.325.716 1.169.433 1.018.333 1.038.876
Honda 882.055 899.887 838.603 820.129 843.289 837.822
Nissan 421.849 414.635 490.683 505.392 536.757 572.464
Chrysler 649.373 558.017 527.056 456.676 474.119  526.823
Hyundai 234.059 290.218 296.840 298.943 300.094 325.958
Volkswagen 432.104 426.974 411.711 362.139 301.487 286.782
BMW 162.703 172.505 213.880 236.154 226.282  238.653
TOTAL 8.846.625 8.422.625 8.103.229 7.610.481 7.505.932 7.667.066

Fuente: Memoria anual de ANFAC.

En el afio 2005 General Motors y Ford reflejaron caidas en el mercado de
EE.UU. de un 4% y 4,9% respectivamente (4,5 millones de vehiculos ven-
didos por General Motors y 3,2 por Ford), mientras que Chrysler incre-
mento sus ventas un 4,3%. La situacion no mejora en el primer semestre
de 2006, con caidas del mercado en general (10%), respecto al mismo

12 Entre 1969 y 1999 estas compaiiias canalizaron un flujo constante de inversiones que ascendio a
mas de 17.000 millones de dolares, atraidos por las ventajas fiscales del 35% y la prevision de un es-
cenario favorable en MERCOSUR, en un mercado de 250 millones de habitantes y donde las expor-
taciones desde Brasil carecen de aranceles.
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periodo del afio anterior, y para General Motors (12%), Ford (7%) y
Chrysler (15,5%), en particular, con alzas para las marcas asiaticas. Toyo-
ta se ha situado como la segunda marca mas vendida, tras desbancar por
primera vez en la historia del pais a Ford, obteniendo el mejor resultado
de su historia en un semestre en este mercado (9,8%), también la surco-
reana Hyundai ha superado a Volkswagen por primera vez como sépti-
ma marca mas vendida.

2005 ha sido uno de los peores de la historia para General Motors y Ford
en el mercado doméstico, en el que la cuota se situé en uno de los nive-
les mas bajos, pasando desde el 33% en 1995 (29,6% en 1999) hasta el
26,5% en 2005 para General Motors y desde el 25,6% en 1995 hasta el
17,4% en 2005 para Ford.

El hecho es que las marcas asiaticas controlaban el 41,4% del mercado
en el primer semestre de 2006, frente al 33,1% del afio anterior (Toyota,
Honda, Nissan y Hyundai), mientras que las europeas contindan a un rit-
mo ascendente (Mercedes Benz, Volkswagen, Audi, Porsche, Volvo).

General Motors

2005 ha constituido uno de los peores aios de la historia para el lider mun-
dial de automocién. El grueso de sus pérdidas ha sido consecuencia de los
resultados en Norteamérica, sobre todo en EE.UU. Aunque también se ha
visto afectado por la suspension de pagos de su antigua filial de componen-
tes Delhpi Automotive, de la que se hara cargo de 5.000 de sus empleados.

Ha tenido que destinar 1.300 millones de dolares (1.056 millones de eu-
ros) para sufragar el cierre de plantas y los despidos, ademas de 1.869
millones de euros para afrontar los gastos generados por la quiebra de
Delphi. En 2004 fue la entidad financiera del grupo (GMAC) la que man-
tuvo a flote a la compafiia, sin embargo, en 2005, los 2.800 millones de
délares de beneficios no fueron suficientes para compensar las fuertes
pérdidas de la actividad de automocion.

La facturacion se redujo el 0,6% y las pérdidas en Norteamérica alcanza-
ron los 5.600 millones, frente a los 1.100 millones de beneficios de 2004.
En el Ultimo trimestre de 2005 llevaba cinco consecutivos con nimero ro-
jos y a pesar del buen resultado del primer trimestre de 2006, reduciendo
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sus pérdidas, en el semestre ha triplicado las del mismo periodo de 2005
como consecuencia de los costes de la reestructuracion puesta en marcha
a partir de junio. A pesar de todo, en 2006 su division de automocién se ha
recuperado por primera vez desde el afio 2004. También ha comenzado a
ganar dinero en Europa tras seis afios seguidos de numeros rojos.

En 2005 vendié 9,2 millones de vehiculos en todo el mundo, un 2% sobre
el afio anterior, con incrementos en casi todas las regiones. Mientras cre-
cian sus ventas un 20% en Asia-Pacifico, en Latinoamérica, Africa y
Oriente Medio el 19% y un 13% en Europa; caian en EE.UU. un 1,3%, re-
duciendo su cuota mundial del 14,4% en 2004 al 14,2%.

En el periodo 2000/2004 habia reducido un 30% el empleo en 32 paises
de todo el mundo, contando en la actualidad con 325.000 trabajadores.
Y en noviembre de 2005 el presidente de la corporaciéon presentd un
nuevo plan para el periodo 2006/2008 en el que prevé suprimir otros
30.000 empleos, cerrando nueve plantas de fabricacién y tres de compo-
nentes en Norteamérica (EE.UU. y Canada).

Tiene previsto reducir la capacidad de produccion en un millén de unidades
hasta finales de 2008, lo que se suma al millén que ha disminuido en el pe-
riodo 2002/2005. Con lo que la capacidad de GM en Norteamérica se situa-
ré en 2009 en los 4,2 millones de vehiculos, es decir, un 30% menos que en
el ano 2002. Con esta medida de espera que las plantas que sobrevivan fun-
cionen al 100% de su capacidad, superando el 85% de finales del afio 2005.

El objetivo es volver rentable a la compafia en este continente, con lo
que se contempla una reduccion de costes de 5.932 millones de euros
hasta finales de 2006 (847,5 millones mas de los previstos inicialmente).
Con el acuerdo firmado con el sindicato UAW, en octubre de 2005, pre-
tende ahorrar 900 millones de euros anuales en prestaciones sanitarias
para los pensionistas y trabajadores de la empresa en Norteamérica, un
25% del total de los costes actuales, manteniéndose en 4.800 millones
de dolares anuales a partir de 2007%, mas un ahorro de 565 millones con

13 Al prescindir los trabajadores de una asistencia sanitaria y social estatal las grades compafiias norte-
americanas suelen pactar el pago de las pensiones y los servicios sanitarios. En el caso de General
Motors, los gastos comprometidos en el fondo de pensiones para sus empleados (mantiene 2,6 jubi-
lados por cada empleado), asi como los originados por los servicios médicos (5.500 millones de déla-
res previstos para el aino 2005), lastran sus resultados durante los ultimos afnos.
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la reduccién del dividendo a un délar, lo que no ocurria desde su ultima
crisis en el afo 1992. Al mismo tiempo, contempla reducir un 10% los sa-
larios en Norteamérica y congelar el gasto.

Supone el mayor recorte de empleo de la GM desde el plan presentado
en 1999, en el que se establecié la pérdida de 74.000 empleos y el cierre
de 21 fabricas en cuatro afios. A finales de marzo de este afio inici6 el
proceso de despidos en EE.UU., con 500 administrativos de 30 instalacio-
nes como primer paso para la reduccién de los 2.500 previstos para cu-
brir el objetivo del 7% de los empleados de oficinas para este afo
(36.000 en total). Al mismo tiempo, firmé un acuerdo con el sindicato
UAW que contempla un plan de bajas voluntarias incentivadas para
113.000 de los 131.000 empleados que tiene en EE.UU., por valor de
35.000 a 100.000 dolares (140.000 para aquellos cuyas plantas se vean ce-
rradas), con la intencion de que se acojan hasta 30.000 empleados pre-
vistos en el plan para los préximos tres afios. Oferta a la que se han in-
cluido a 13.000 de los excedentes de Delphi, lo que podria suponer un
desembolso de entre 5.500 y 12.000 millones de ddlares™.

Consecuencia de la posible pérdida de liderazgo mundial en 2006, que
viene ostentando desde hace 75 afios, sus titulos se situaron a finales de
afno 2005 en los mas bajos de los ultimos 18 afos. Titularidad que pasara
a manos de la japonesa Toyota, que mantiene un crecimiento de la pro-
duccién imparable y anuncia nuevas inversiones en EE.UU., con una nue-
va planta prevista para el afio 2006 en Texas. En su mercado tradicional,
EE.UU., esta sufriendo la fuerte presion tanto de sus rivales asiaticos (To-
yota, Honda, Nissan y Hyundai) como de los europeos (BMW, sobre todo,
y con menor intensidad las también alemanas DaimlerChrysler y Volks-
wagen).

En 2005 comenzo6 a deshacerse de todas las alianzas que mantenia un
afno antes. Se desprendié del capital de la italiana Fiat y la japonesa Fuji
Heavy (Subaru), con lo que recaudé 2.750 millones de ddlares (2.266 mi-
llones de euros). A principios de 2006 de la también japonesa Suzuki, en
la que mantiene un simbdlico 3% -desde el 20%-; en marzo vendié una

14 En el mes de junio pasado 35.000 trabajadores de General Motors -mas del 25% del empleo en
EE.UU.- y otros 13.000 de Delphi se habian acogido ya al plan de bajas incentivadas, aceptando ofer-
tas de 113.000 euros. En General Motors 30.400 aceptaron la jubilacién anticipada y 4.600 indemni-
zaciones.
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participacion de la division de hipotecas de su filial financiera GMAC, de
la que en abril se deshizo del 51% por 14.000 millones de délares (11.558
millones de euros) y, también en abril, vendié el 7,9% de su participacién
en la japonesa Isuzu por 300 millones de délares (247 millones de euros).

La situacion en su mercado interno le hace mirar hacia el exterior, por lo
que anuncia la apertura de la segunda planta en la India (controla el 2,3%
del mercado), region donde la economia crece un 10% anual. Lo mismo
sucede en China, donde las cosas le van incluso mejor y ha desbancado del
liderazgo permanente del mercado a Volkswagen el pasado afio.

Aungue en este aio ha tomado la decisién de suspender la produccion
en Rusia, donde mantiene un acuerdo desde el aio 2001 con el mayor
fabricante del pais (Auto-Vaz), como consecuencia de la existencia de
conflictos con los propietarios de la empresa rusa en la que GM tiene el
45,1% del capital. Para compensar su salida ha decidido la construccion
de una nueva fabrica para producir un todoterreno en 2008, con 700 tra-
bajadores y una capacidad de 25.000 unidades al afio, aportando una in-
version inicial de 90 millones de euros.

Desde enero de 2006 GM toma las decisiones sobre qué modelos produ-
cir y dénde de forma conjunta. Se ha suprimido el funcionamiento auté-
nomo que ha venido caracterizando a la gestion de la compafiia y el pre-
supuesto de ingenieria también se ha centralizado, funcionando como
empresa global y no como un conjunto de empresas regionales®.

15 Ademas de la carga que supone mantener a mas de un millén de jubilados en el grupo, el principal
problema del gigante norteamericano es que no ha sabido gestionar sus doce marcas presentes en
doscientos mercados, sin aprovechar las sinergias en el desarrollo de los vehiculos.

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




Situacion del sector de automocién en América

Ford Motors

La facturacién del aflo 2005 tuvo un incremento del 4,8% y redujo su be-
neficio un 42,7%, debido a los 1.552 millones de pérdidas registrados en
la actividad de Norteamérica (1.311 millones de euros), frente a un bene-
ficio de 1.400 millones en 2004.

Ha mantenido el tipo gracias a su division financiera y a la venta de la
compafia de alquiler Hertz, mientras que la division automovil cerré el
afno con 1.018 millones de doélares de pérdidas, frente a los 850 ganados
en 2004. Las expectativas para 2006 no son positivas, en el primer semes-
tre del afio ha obtenido unas pérdidas de 1.200 millones de délares (975
millones de euros), frente a la misma cifra, pero de beneficios, alcanzada
en el mismo periodo de 2005, situacién que se justifica por la provision
de fondos prevista para acometer el plan de reestructuracién presenta-
do a principios del afio 2006.

En Europa, la division de automocion cerré el aio con un incremento del
19,3% en los beneficios y en Suramérica lo hizo con 389 millones de do-
lares.

Con una capacidad instalada de cuatro millones de vehiculos en Nortea-
mérica sus fabricas operaron por debajo del 79% en 2005, siete puntos
menos que en el afio 2004 y 21 por debajo del afio 2000, en el que sus
plantas norteamericanas producian al 100%.

De un total de 6,81 millones de unidades vendidas en 200 mercados, en
Norteamérica vendié 2,95 millones, con una caida de las ventas de casi el
5% y una cuota de mercado del 17,4%, lejos del 24% de 1990. Ha perdi-
do una cuarta parte del mercado de EE.UU.

Al igual que su rival GM lo hiciera en octubre, en noviembre de 2005 Ile-
g6 a un acuerdo con el sindicato UAW para reducir la factura sanitaria
de los 550.000 empleados, jubilados y familiares de la compafiia en Nor-
teamérica, lo que supone un ahorro de 708 millones de euros al afio. A
cambio, Ford se compromete a invertir 750 millones de euros en innova-
cién y nuevas tecnologias.

A finales de enero de 2006, y emulando también a su competidora esta-
dounidense, presentd un ajuste bajo el nombre “El camino hacia delan-
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te" que contempla el cierre de 14 plantas (la mitad de ellas hasta 2008 y
la otra mitad entre 2010 y 2012), siete de ellas de ensamblaje (cinco ce-
rraran en el ailo 2008), y el despido del 25% de la plantilla en Norteamé-
rica (30.000 empleos), con un coste de 2.500 millones de dolares (2.032
millones de euros). La tercera productora de vehiculos del mundo em-
plea 87.000 trabajadores en EE.UU., 24.000 en México y 11.000 en Cana-
da (122.800 en total) en 41 factorias (18 de ensamblaje y 23 de compo-
nentes). La plantilla total se eleva a 300.000 trabajadores en todo el
mundo.

El plan prevé el periodo 2006/2012 para su aplicaciéon y contempla la re-
ducciéon de 1,2 millones de vehiculos en el mercado norteamericano (-
26%), bajando de los 4,5 millones actuales en la regién a los 3,3 en el
ano 2008, y el ahorro de 6.000 millones de délares (4.918 millones de eu-
ros) en costes de materiales, hasta el afio 2010, lo que implica duras con-
diciones para sus proveedores. Para finales de 2006 tiene prevista la re-
duccion del 15% de la capacidad y la disminuciéon de 12.000 empleos, el
40% de los previstos en los seis ainos de duracion del plan, constituyendo
el principal objetivo buscar la rentabilidad para el afio 2008.

Tras la acumulacién de pérdidas en el primer semestre de 2006 (1.400 mi-
llones de délares), ha previsto adoptar nuevas medidas para abundar en
el proceso de reestructuracion iniciado y que se centrarad en el mercado
norteamericano también, incluyendo nuevos recortes de 6.000 empleos
en su mercado local y la prevision de extender el programa de prejubila-
ciones a todas las fabricas en EE.UU. Ademas ha puesto a la venta una
participacion significativa de su filial financiera, Ford Credit, que tam-
bién ha visto caer sus beneficios de forma significativa durante el primer
semestre de este afo.

Al mismo tiempo, estas medidas se extenderan a sus marcas de lujo (Pre-
mier Automotive Group -PAG-), que han entrado en una espiral de pér-
didas importante (21 millones de ddlares en el primer semestre de 2006),
sobre todo Jaguar, por lo que tiene previsto venderla, junto a Land Ro-
ver y Aston Martin, durante este afo.

Es el segundo plan de ajuste realizado desde el afio 2002, el que afecté a
35.000 empleos y el cierre de cinco factorias. La mitad del recorte de
plantilla previsto en el nuevo plan se realizara no renovando contratos.
En 2005 ya se deshizo de 10.000 empleos, a través de un plan especifico
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con el que despidié a 4.000 administrativos, reestructurd sus divisiones
Jaguar y Land Rover, y vendi6 Hertz.

Al mismo tiempo, como parte de la reestructuracion, la supresién de
plantas en EE.UU. va a estar compensada por la inversion de 7.290 millo-
nes de euros que tiene previsto realizar en México en los préximos seis
anos. Ademas, Ford lleva invertidos 2.000 millones de délares en Asia
desde el afio 2000 y prevé invertir otros mil millones en India, Tailandia 'y
China™.

Chrysler

La marca del grupo aleman DaimlerChrysler tiene previsto reducir su
produccion en un 10% en Norteamérica para ajustar su fabricacién a los
modelos de menor consumo de combustible, en los que la incrementars,
y controlar un creciente stock de camiones y vehiculos todoterreno.

Al mismo tiempo va a invertir mil millones de délares para modernizar

sus instalaciones en EE.UU. y levantar una nueva fabrica, la tercera plan-
ta completamente robotizada.

2.2. Empresas fabricantes de componentes en Norteamérica

Esta situacion esta afectando de forma mas contundente, si cabe, a las
empresas de componentes norteamericanas. En febrero de 2005 fue la
compafia Toser Automotive, en mayo Collins & Aikman, en octubre
Delphi Automotive y Dana Automotive en febrero de 2006. Al mismo
tiempo, el fabricante aleman Dura Automotive tiene previsto cerrar diez
fabricas en EE.UU. y trasladarse a otros paises, y algo parecido hicieron
los también alemanes de Hayes Lemmerz para poder abandonar la ban-
carrota en 2003.

16 El principal problema del gigante norteamericano es que no ha sabido gestionar sus doce marcas
presentes en doscientos mercados, sin aprovechar las sinergias en el desarrollo de los vehiculos.
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Es decir, en nueve meses han caido en suspensién de pagos o bancarrota
tres de las mayores firmas del sector de automocién, todas ellas nortea-
mericanas. Y en los dos ultimos afos han sido siete los proveedores que
han tenido que cobijarse bajo la protecciéon financiera de un tribunal.
Desde el aino 2001 las quiebras han provocado pérdidas de 60.000 millo-
nes de délares de importantes proveedores, sélo en EE.UU.

Ademas, las consecuencias de la caida de la demanda de General Motors y
Ford ha afectando también al fabricante norteamericano Tenneco, que ha
previsto un plan de reestructuracién a nivel mundial para ahorrar 7,8 millo-
nes de euros al afio, reduciendo empleo en las factorias de Australia, Fran-
cia y Espafia (Martorell). Mientras se extiende el rumor de que Visteon se
ha puesto en venta, dadas las dificultades financieras que la segunda multi-
nacional norteamericana viene atravesando en los ultimos afios.

Delphi Automotive

Tras la presentacion de suspensiéon de pagos en el mes de octubre de
2005, como consecuencia de las pérdidas acumuladas en el afio 2004
(4.800 millones de délares) y los 2.400 millones de 2005, el segundo fa-
bricante mundial de piezas y componentes para automocién se ha pro-
puesto reducir su tamafo en EE.UU. y centrarse en lineas de productos
seleccionadas y tecnolégicamente altas (controles y seguridad, arquitec-
tura eléctrica/electrénica, entretenimiento y comunicaciones, propul-
sion, seguridad y térmica).

Lo que supone la venta o reducciéon de un tercio de sus plantas globales
de fabricacién como parte del plan de transformacién, diferenciando las
actividades basicas de las no basicas, que seran vendidas o suprimidas
para 2008.

17 La ley norteamericana de quiebras se regula por el articulo 11, por el que un juez paraliza todas las
acciones de los acreedores hasta que se negocie una reestructuracion de la empresa, facilitando el
posible acuerdo con los mismos. Al mismo tiempo, el juez puede autorizar que la empresa afectada
quede libre de los compromisos laborales contraidos con los sindicatos, asi como cancelar acuerdos
con otras compaiias que se consideren que afectan directamente a su rentabilidad.
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Coincidiendo con la negociacién realizada en General Motors, se incluyo
en la misma la oferta de bajas incentivadas para recortar 13.000 de los
50.000 empleos que tiene en EE.UU. y el traslado de 5.000 trabajadores a
General Motors antes de septiembre de 2007. Lo que se ha incorporado en
el acuerdo final suscrito entre su antigua propietaria y el sindicato UAW.
Esta preocupacion, manifestada en la oferta de indemnizaciones a los tra-
bajadores de la empresa auxiliar, tenia como objetivo evitar un conflicto
que perjudicara aun mas la delicada situacién de General Motors.

Asimismo, tenia la intencién de abrir una negociaciéon para recortar los
salarios (de los 27 dolares -22,7 euros- la hora a los 12,5 dolares -10,5 eu-
ros-) y prestaciones sanitarias a sus empleados. La sorpresa surgié cuan-
do, a principios del mes de abril, trasladé al Tribunal de la Quiebra una
solicitud para revocar el convenio colectivo y la suspensién de “contratos
no rentables” que mantiene con su antigua matriz General Motors, es
decir, la posibilidad de que libere a la empresa de los compromisos labo-
rales e industriales adquiridos para reducir sus actividades™.

El objetivo es cerrar 21 plantas y dejar sélo ocho fabricas en el pais (170
en todo el mundo), lo que significaria la pérdida de 11.000 puestos de
trabajo, 30.000 empleos recortados en total. Al mismo tiempo, pretende
deshacerse del 25% del empleo en todo el mundo. Todo ello, para con-
seguir ahorros de 450 millones de délares al afio.

Lear Automotive

La multinacional estadounidense anuncié, en marzo de 2006, la venta de
su divisién europea de productos para interiores, con lo que pretende
refinanciar créditos que cumplen en 2007. Al mismo tiempo, obtuvo otro
crédito de casi 700 millones de euros para fortalecer su posicion financie-
ra. Su reestructuracién en Europa ha afectado a mas de 5.000 empleos
desde el afo 2002.

18 Ante la posibilidad de que el juez de la quiebra pudiera aprobar este plan demoledor para el em-
pleo y las condiciones de trabajo, el sindicato UAW ya habia anunciado la huelga, lo que hubiera su-
puesto un coste de mil millones de délares semanales para GM. Por ello, el juez esper6 casi dos me-
ses en pronunciarse hasta que se produjo el acuerdo entre la direcciéon de la empresa y el sindicato
en el mes de julio pasado.
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Visteon

Presentd unas pérdidas por valor de 270 millones de délares en 2005. El
valor de su endeudamiento le ha llevado a disefar un plan de reestruc-
turacion que afecta a la reduccién de 23 de sus 125 plantas en todo el
mundo.

La primera decision se ha adoptado con la puesta en venta de dos divi-
siones de la compaiiia, que afectan a cuatro plantas de Alemania, Brasil
y Reino Unido (s6lo las dos plantas alemanas afectan a casi 1.500 emple-
0s). A partir del mes de agosto surgieron rumores sobre la posible venta
de la compaiiia al grupo francés Valeo.
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3. El sector de automocidn en Asia

El continente asiatico se sitia como la primera regién en produccién y
exportacién de vehiculos del mundo, a la espera del despegue de algu-
nos mercados emergentes (Indonesia, Malasia e India), an muy domina-
dos por las marcas locales y donde los fabricantes occidentales estan ini-
ciando estrategias de penetracion. La fuerza asiatica ha provocado que
tres paises (Japon, Corea del Sur y China) se encuentren entre los seis
mayores fabricantes de vehiculos del mundo.

La produccién de automoviles en Asia ha tenido un crecimiento acelera-
do en los ultimos seis afios, desde el afno 2000 ha incrementado una me-
dia del 7,4% anual, frente a crecimientos inferiores al 3% de la actividad
en todo el mundo.

En definitiva, en un proceso abierto a la reduccion de capacidad, como
mayor preocupacién de las grandes empresas de automocién, los fabri-
cantes asiaticos en general y japoneses y coreanos en particular (Honda,
Toyota y Kia) tienen planes dirigidos a una expansién de la capacidad de
produccién de automoviles en sus plantas.

Mientras que la India tiene previsto doblar el nimero de coches produci-
dos en los préximos cuatro afos, hasta superar los tres millones de uni-
dades (1,6 millones en 2005, después de un crecimiento del cien por cien
en los ultimos cinco afios). Las expectativas de demanda se han fijado en
un 20% anual en este periodo.
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3.1. Situacion de la industria japonesa

El sector de automocion supone el 22% de la industria y el 8,2% del em-
pleo total del pais, con 4,91 millones de trabajadores. En el periodo
2000/2005 la industria japonesa ha mantenido crecimientos medios
anuales de la produccién del 1,5%, s6lo en el afio 2001 reflejaron una
disminucién de la actividad. En 2005, el incremento fue del 2,7% (10,8
millones de unidades).

Los turismos, que representan casi el 84% de la produccion total de vehi-
culos, acumularon un 2% de incremento medio anual en el mismo perio-
do. En 2005 el aumento supuso un 3,4% sobre la produccién de 2004 (9
millones de coches).

En definitiva, la industria japonesa crece en un sector en el que las multi-
nacionales mas emblematicas estan intentando recortarla de la forma
menos traumatica posible. En los seis primeros meses del afio 2006 Toyo-
ta (9,4%), Honda (0,8%), Mazda (26%) y Mitsubishi (1,3%) no sélo conti-
nuan creciendo, sino que incluso han conseguido recuperar los incre-
mentos de produccidon en su pais, ademas de seguir aumentando el
volumen de exportaciones (10%). Sélo Nissan ha recortado la produc-
ciéon mundial (10,5%), propiciada por el descenso de la actividad en su
pais (-21%), al igual que sus exportaciones, que se redujeron casi un 8%.

Sin embargo, el mercado interior, al igual que el de EE.UU., mantuvo
una nula variacién de media anual en los Gltimos seis afios, con escasos

crecimientos en tres de ellos (2000, 2003 y 2004) y disminuciones superio-
res al 1% en 2001/2002, frente al crecimiento cero el afio 2005.

Evolucion principales parametros industria en Japén (sobre afio anterior)
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Fuente: OICA y Memoria anual de ANFAC.
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A pesar de todo, las marcas japonesas baten récord permanentes de pro-
duccién y matriculacion de vehiculos lejos de sus fronteras. Por primera
vez la producciéon exterior superé a la doméstica en 2005, con 10,92 mi-
llones de unidades, un 10,6% de incremento, frente a los 10,89 millones
de unidades de la produccién interior®.

El mercado de turismos tuvo mejor suerte, incrementando un 2,2%
anual de media en los cinco ultimos afos, aunque 2005 fue también de
descenso en casi medio punto. Nissan, con un 48% de aumento en 2005
respecto al afilo 2000 y mas de un 7% con respecto a 2004, fue la compa-
fiia que reflej6 un mayor incremento en este periodo. Seguida Suzuki
con el 28% (6% en 2005 respecto a 2004) y el 24% Toyota (-4,3% en
2005). Toyota acapara el 32% del mercado interior japonés, seguida del
16% de Nissan, el 14% de Honda y el 12% de Suzuki.

MATRICULACION DE TURISMOS EN EL MERCADO DE JAPON

Companias 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Toyota 1.216.079  1.204.887 1.325.320 1.511.664  1.574.931 1.507.487
Nissan 502.911 493.717 544.174 703.091 692.048 743.596
Honda 690.945 789.372 834.431 663.025 690.618 664.725
Suzuki 424.518 431.924 458.091 472.734 512.138 544.527
Daihatsu 385.553 382.997 358.093 405.789 442.643 445.609
TOTAL 4.259.872  4.289.683 4.441.354 4.715.920 4.768.131 4.748.410

Fuente: Memoria anual de ANFAC.

Toyota ha realizado en 2005 su decimocuarta alza consecutiva de pro-
duccién fuera de Japén, hasta llegar a los 3,73 millones de unidades pro-
ducidas (18,5% sobre 2004). Honda logré superar por primera vez el um-
bral de los dos millones, después de crecer un 10,7% (2,2 millones de
unidades). Y Nissan fabricé 2,07 millones, el cuarto incremento consecu-
tivo y un 12,1% mas que el afio anterior. Esta situacién contrasta con sus

19 En 1980 los constructores japoneses comenzaron a asentarse en terceros paises para atender la de-
manda de vehiculos. Abrieron 23 fabricas en EE.UU., donde acaparan mas del 40% del mercado,
mientras que en Europa mantienen plantas en el Reino Unido, Espafa, Francia, Italia, Portugal, Ho-
landa, Republica Checa y Polonia, destacando su actividad en el Reino Unido, donde el 48% de la
produccion local en 2005 (1,8 millones) fue absorbida por las marcas japonesas, y en 2006 seran mas
de la mitad de los automoviles producidos en este pais entre Nissan (320.000), Toyota (285.000) y
Honda (195.000), de un total de 1,6 millones previstos.
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resultados en el mercado interior, donde las tres compaiias vieron retro-
ceder sus ventas en 2005.

Expansién que se debe a su éxito en los mercados de EE.UU. y Europa. En
2005 las tres compaiiias coparon el 28,2% de las 16,9 millones de unida-
des que se vendieron en EE.UU., dos puntos por encima del afo anterior.
En Europa ha llegado al 9,2% de los 14,9 millones de turismos comercia-
lizados en el mercado.

Sélo Mitsubishi obtuvo mejores resultados en producciéon en Japén, cre-
ciendo en todo el mundo un 1,1% (1,38 millones de unidades), gracias al
buen comportamiento en su pais, ya que en Europa descendié un 33,5%.
Y Mazda, que incrementé su produccién en todo el mundo un 8,1%,
gracias también al crecimiento en Japén (11,3%), donde consiguié incre-
mentar sus ventas un ligero 0,3%.

Ademas, los fabricantes japoneses han sido capaces, con minimos costes
y ligeros cambios, de ofrecer vehiculos para diferentes mercados con ma-
yores prestaciones y menor precio, siendo mas sensibles a las demandas
de los consumidores en general. Sin embargo, vienen ayudados por un
yen devaluado que aporta ventajas sustanciales, sobre todo en el merca-
do norteamericano, donde un coche nipén puede costar hasta 3.000 do6-
lares menos, con un precio de alrededor de 30.000 délares.

Sin embargo la industria auxiliar japonesa, que mantiene fuertes vincu-
los con los constructores del pais, no ha desarrollado el mismo nivel de
internacionalizacion, aunque surte productos a todas las empresas del
mundo. Las principales compafias son Nippodenso Co. Ltd., la cuarta
empresa del mundo, American Yazaki Corp. y Ainsin Seiki.

Toyota Motor

En el afio 2005 facturd un 13,4% sobre 2004 y los beneficios lo hicieron
en un 17,2%, constituyendo el cuarto récord consecutivo (gané mas di-
nero que GM, Ford, DCy VW juntos). Tiene previsto invertir 12.000 millo-
nes de euros para reforzar su actividad y su presencia en todo el mundo,
aunque su principal déficit lo tiene en el mercado interno, donde redujo
las ventas un 1,9% en 2005.
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Posee 31 fabricas en todo el mundo (160 centros productivos), con una
plantilla de 264.000 personas, que produjeron 8,4 millones de unidades
(9,6% sobre el aio 2004) y en proceso de crecimiento. Sus ventas alcan-
zaron los 7,4 millones de unidades, situdndose en 140 mercados y acapa-
rando el 39% del de EE.UU. en el afio 2005, donde su alianza con la tam-
bién japonesa Fuji (de la que compro parte el capital que abandoné
General Motors a finales de 2005 -8,7%- y que mantiene una factoria en
el pais) estda dando resultados en materia de tecnologias y capacidad de
producciéon en el mayor mercado del mundo.

Sus constantes récord en beneficios es consecuencia de ser la firma mas
vendida en EE.UU. en turismos, sobre todo como consecuencia de la de-
bilidad del yen frente al délar, lo que aporta casi mil millones de euros a
los beneficios de la compaiiia, y donde sus fabricas operan al 111% de su
capacidad. En Europa prevé vender 300.000 vehiculos mas en 2006/2010,
hasta llegar a los 1,2 millones de unidades.

Una vez conquistado el mercado norteamericano se dirige hacia el euro-
peo. Sin olvidar el mercado chino, en el que las ventas de automoviles
crecen a ritmos del 30%, y donde se ha hecho con una cuota de mercado
del 3,5%, mediante la apertura de una nueva fabrica a la que ha desti-
nado una inversion de 370 millones de euros. El mantenerse al margen
de los procesos de alianzas y fusiones para concentrarse en sus vehiculos
le ha reportado el estar a la cabeza en calidad y productividad.

En el futuro mas inmediato quiere competir con BMW y Mercedes Benz
en la gama de lujo. Frente a los 1,2 millones que comercializan los fabri-
cantes alemanes, Toyota prevé llegar a los 600.000 en 2006 en esta tipo
de vehiculos.

Honda Motor

El tercer fabricante de vehiculos de Japdén incrementé el beneficio el
22,8% en el afo fiscal 2005/2006, mientras que el volumen de negocio
crecié un 14,5%.

Su produccién en todo el mundo crecié un 5,7% (3,44 millones de auto-
moviles), gracias a que fuera de Japén lo hizo en un 10,7%, vendiendo
un 1% menos y reduciendo el 2,1% la produccién en su pais. Las ventas
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mundiales incrementaron por séptimo afio consecutivo, hasta 3,4 millo-
nes de unidades, un 4,6% sobre el ailo anterior, y gracias al incremento
de las matriculaciones en los mercados fuera del japonés.

Construird una nueva planta en Japén, la primera tras mas de 30 aios,
que creard 2.200 nuevos empleos en 2010, con una inversion de 495 mi-
llones de euros y el objetivo de aumentar en 200.000 las unidades de au-
tomoéviles y motores anuales. También ha decidido construir la sexta
planta en Norteamérica para aumentar su produccién en esa regién en
200.000 unidades anuales, con una inversion de 310 millones de euros y
la creacion de 1.500 puestos de trabajo en el aflo 2008. Y otra en Cana-
d4, a la que destinard 108 millones de euros para dar trabajo a 340 per-
sonas. En total, invertird mil millones de euros para conseguir un incre-
mento sustancial de las ventas en 2010 (4,5 millones de vehiculos).

Nissan Motor

En el afio fiscal 2005/2006 la cifra de negocios tuvo una progresion del
9,9%, mientras que el beneficio neto lo hizo en un 1,1% sobre el afio an-
terior, constituyendo el sexto récord consecutivo de la compafia.

Las ventas mundiales se elevaron a 3,6 millones, alcanzando un nuevo
récord al crecer el 5,3%. Sobre todo en EE.UU., donde incrementd un
6,1% las ventas (1,07 millones de vehiculos), aunque redujo la produc-
cién en Japoén en un 7,9% y las ventas en un 5,4%. En Europa las matri-
culaciones descendieron un 0,6%.

Tiene previsto invertir 162,2 millones de euros en la construccién de su
primera planta en Rusia e iniciar la producciéon en 2009, contando con
750 trabajadores y una capacidad de produccién de 50.000 unidades al
afo de tres modelos diferentes destinados al mercado local.

3.2. El sector de automocion en China

El empuje econémico del pais mas poblado de la tierra, sobre todo de su
demanda interna, ha provocado que todos los grandes fabricantes se
instalasen en su territorio con la previsién de que el aio 2006 le convier-
ta en el segundo mayor consumidor de automoéviles del mundo, supe-

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




EL sector de automocién en Asia

rando a Japon y colocandose detras de EE.UU. Hasta ahora la industria
automovilistica china no compite con los mercados occidentales, pero ha
empezado a iniciarse en la exportacion a través de las cuatro marcas pri-
vadas que ya han comenzado su expansion internacional (Saic, Geely,
Chery y Nanjing).

Desde el afno 2000 la actividad de fabricaciéon de vehiculos ha reflejado
una media anual de incremento de casi el 23% (14% en 2005). Los turis-
mos, que representan un escaso 53% de la produccién total, aumenta-
ron de media anual un 35% (33% en 2005).

La ralentizacion de la demanda que se vivié a finales de 2004 y principios
de 2005, fue consecuencia de las medidas adoptadas por el Gobierno
para enfriar la economia, provocando una sobreproducciéon alarmante y
manifestandose una guerra de precios sin cuartel. Lo que, junto a la esca-
lada del precio del petréleo y del acero, aun esta teniendo efectos en los
margenes empresariales. Volkswagen fue la marca mas afectada después
de dos afos consecutivos de caida, perdiendo por primera vez en los ulti-
mos 20 afos el liderazgo a favor de General Motors. Mientras que las
marcas japonesas y surcoreanas continda con un crecimiento inexorable.

En 2005 la demanda se recuperd de forma contundente y continta ace-
lerandose en 2006, en cuyo primer semestre casi ha duplicado las ventas
del mismo periodo del afio anterior (47%), lo que podria anticipar su es-
calada hacia el segundo puesto del mercado mundial.

La venta de vehiculos en este pais ha vivido incrementos medios anuales
durante 2000/2005 del 22% y superiores al 40% en turismos, con unas
expectativas para el aino 2010 de que el 34% del crecimiento mundial de
la industria de automocion procederd de China, manteniéndose su ac-
tual utilizacién de capacidad (50%). Sobrecapacidad que presionara
para incrementar las exportaciones.

La ventas en 2005 alcanzaron los 5,77 millones de unidades (4 millones
de turismos), casi al mismo nivel del mercado japonés, con una cuota
mundial que representa el 8,7%. En este afo General Motors incremen-
t6 el 35% las ventas sobre 2004, frente a la caida del 8% de Volkswagen,
mientras que DaimlerChrysler, que es la tercera marca, tuvo un incre-
mento del 39%, sequida de Hyundai (62%), Ford (46%), Toyota (55%) y
PSA (57%).

[cuadernos de Ia federacion « n° 31 « Noviembre 2006




La industria de automocion. Informe de situacion y propuestas sindicales

Y en el primer semestre de 2006 los grandes grupos occidentales partici-
pados en empresas del pais han tenido incrementos medios del 30% en
las ventas del mercado asiatico. General Motors se consolida como la
marca mas vendida en este semestre, con un incremento del 47% vy al-
canzando una penetracion del 12,5%, mientras que las ventas de Volks-
wagen crecieron un 30%.

El mercado de componentes (72.000 millones de dolares) se encuentra
muy fragmentado, lo que facilita también la implantacién de grandes
grupos occidentales. Las presiones de Bruselas y Washington han conse-
guido que Pekin redujera los aranceles a la importacién de piezas, mer-
cado que ha venido estando protegido para favorecer el desarrollo de su
propia industria de componentes. La compafiia mas destacada es el Gru-
po Wanxiang, que cuenta con 31.000 empleos en 30 plantas, factura
2.500 millones de euros a través del suministro de componentes a 920
marcas internacionales de automoviles y de componentes.

En este pais la combinacién de salarios bajos, un enorme mercado y una
moneda artificialmente baja, confiere asombrosas ventajas competitivas.
Sin olvidar la atraccion de inversiones extranjeras en fabricas cuyos pro-
ductos se exportan, convirtiéndose, por primera vez en 2005, en expor-
tador neto de vehiculos. A pesar de todo la sobreinversién esta condu-
ciendo a una disminucién de la rentabilidad y un recorte de los precios.

SAIC

Shanghai Automotive Industry Corporation es el mayor fabricante chino
de coches. La compaiia mantiene acuerdos con las principales marcas
occidentales en formato de joint ventures, produciendo de forma con-
junta con Volkswagen (250.000 vehiculos al afo) y General Motors
(300.000), que concentran la practica totalidad de su produccion.

El objetivo de la empresa es crear una nueva marca propia para alcanzar
una produccion de 300.000 unidades anuales en 2010, para lo que desti-
narad una inversion de 1.400 millones de euros, utilizando la tecnologia
aprehendida de dos modelos de la firma britanica MG Rover, de los que
ostenta los derechos de propiedad intelectual que producia la marca in-
glesa. Tiene previsto poner en marcha, bajo esta nueva marca, cinco pla-
taformas y de esta forma pretende elevar su produccion a los dos millo-

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




EL sector de automocién en Asia

nes de unidades, entre turismos y vehiculos industriales. El plan depende
de que BMW venda a la compaiiia china MG Rover.

Sus pretensiones también pasan por comenzar a exportar vehiculos a Eu-
ropa bajo su propia marca antes de 2010, comenzando con la comerciali-
zacién de 200.000 unidades en este mercado. Empezara en el Reino Uni-
do en 2007, extendiéndose al resto de los paises del continente
posteriormente. Para ello, prevé establecer una linea de cooperacién
con la compafia rusa Autovaz.

Después de renunciar a la compra de la britdnica MG Rover, antes de su
quiebra, mantiene con la surcoreana SaangYong una sociedad conjunta
(51%) para la produccién de vehiculos todoterreno. Asi como con otra
marca del pais, Chery (20%).

Geely

En 1986 se fundo la compaiia del primer productor de automaoviles chi-
no privado. Aunque manifiesta que no tiene prisa para entrar en los
mercados europeo y norteamericano, al menos durante los afios
2006/2007, el hecho es que tiene previsto invertir 1.925 millones de eu-
ros para construir una planta en el pais con este objetivo.

Geely fabricé 150.000 vehiculos en 2005, con unas ventas de 140.000 uni-
dades, y espera llegar a producir 200.000 en este afio, acaparando el
5,3% del mercado interior. Exporta para Venezuela, Honduras y Chile,
contando con 11 modelos en el mercado y espera producir los nuevos
modelos para el de EE.UU., por este motivo se encuentra en negociacio-
nes con DaimlerChrysler.

Nanjing Automobile

Con la decisién de montar la primera planta china en EE.UU., para produ-
cir vehiculos de su firma MG, esta compaiia concentra tres fabricas, con
la del Reino Unido y la de su pais, en las que tiene previsto invertir 2.000
millones de délares en 2007/2008. La planta estadounidense se convertira
en el cuartel general de la empresa en el exterior, donde comenzara a
producir a finales de 2008, con 550 empleos, 250.000 vehiculos al afio.
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La firma se dio a conocer por la adquisicion de derechos sobre la extinta
MG Rover en el aino 2005, en disputa con su compatriota SAIC, que re-
nuncié a ultima hora, por cien millones de ddlares. Se vuelve a encontrar
disputando con su rival el nombre comercial de la compafia britanica,
que es propiedad de la alemana BMW, para iniciar la produccién, a par-
tir de 2007, de 200.000 vehiculos anuales bajo las marcas e imagen de
MG y Austin.

El objetivo es enviar desde China un cierto numero de unidades desmon-
tadas para su ensamblaje en la antigua factoria de MG Rover en el Reino
Unido, cuyo derecho de uso mantiene, para su posterior distribucion en
los diferentes mercados europeos.

Chery
Es la octava marca de China, con una capacidad de produccién de
350.000 unidades anuales. Comercializa 180.000 vehiculos en cada ejerci-

cio, de los cuales exporta 20.000. Es la primera empresa china en produ-
cir lejos de su mercado, con una planta en Irdn desde el afio 2003.

3.3. La industria en Corea del Sur

Es el quinto productor mundial de vehiculos, con 3,7 millones de unida-
des producidas en 2005. Actividad que, en el periodo 2000/2005, incre-
menté una media del 4,6% anual, reflejando una reduccién sélo en el
afo 2001 (5,4%). En 2005 crecié casi un 7% respecto al aio anterior. Los
turismos, que representan mas del 90% del total de la produccién, cre-
cieron una media superior al 6% anual desde el afio 2000 (7,5% en
2005).

Las matriculaciones en el mercado interior se redujeron un 0,4% de me-
dia al afo en el periodo sefialado (1,1 millones de unidades). En 2005,
con el 5,2% de incremento sobre el afio anterior, ha conseguido superar
las importantes reducciones de ventas sufridas en 2003/2004, superiores
al 17% cada afo, y que han lastrado los resultados de este periodo, ya
que los cuatro anos restantes el mercado interior ha crecido una media
superior al 8% anual.
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En 2005 las ventas mundiales de los cinco fabricantes surcoreanos de au-
tomoviles sobrepasaron, por primera vez en la historia, los cinco millones
de unidades. Entre Hyundai Motor y su filial Kia Motors; GM Daewoo, del
grupo General Motors; Ssangyong Motor, del grupo chino SAIC y Sam-
sung Motors, del francés Renault, vendieron 5,22 millones de vehiculos,
superando en un 15,6% la cifra de 2004, mientras que las exportaciones
progresaron en un 19,1%, hasta situarse en los 4,09 millones de unidades.

MATRICULACION DE TURISMOS EN EL MERCADO DE COREA DEL SUR

Compaiiias 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Hyundai 426.275 475.779 525.557 424.861 390.779 415.337
Kia 304.314 273.694 307.289 225.539 197.128 213.603
Daewoo 221.977 151.651 141.121 116.049 89.999 93.658
Ssangyong 78.192 93.389 134.430 125.178 97.851 75.527
TOTAL 1.063.949 1.076.260 1.249.110 1.024.543 884.532 950.523

Fuente: Memoria anual de ANFAC.

La industria coreana de automocion estad preocupando a la del resto del
mundo, que teme al ataque coreano ya que, como dice el vicepresidente
ejecutivo de Toyota, “ofrecen precios bajisimos por una tecnologia cada
vez mejor y mas fiable... Hay que hace algo, no nos podemos quedar
simplemente a la expectativa”.

Hyundai y Kia Motor

La produccion de vehiculos en 2005 fue de 3,1 millones de unidades, casi
el 90% de turismos, con un crecimiento de casi el 12% respecto al afio
anterior. Vendioé 2,5 millones de vehiculos, un 11% sobre el afio 2004.

Invertira 743 millones de euros en la construccion de su primera planta
en Europa para fabricar 300.000 vehiculos al afio, que se ubicara en la
Republica Checa, contando con una plantilla de 3.500 personas directas
y 10.000 en el ambito de los proveedores y empresas de servicios, y la in-
tencién de iniciar la produccion a plena capacidad en el afio 2010.

El gobierno checo ha ofrecido a la compaiiia exenciones fiscales (45 mi-
llones de euros, 19,3% de la inversién anunciada) por un periodo de diez
anos y subvenciones por valor 148 millones de euros, asi como el com-
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promiso de construir una autopista que unira esta fabrica con la que su
filial Kia construye en Eslovaquia, su primera planta en Europa.

Kia también ha anunciado la apertura de una nueva planta en EE.UU.,
que dara empleo a dos mil personas para fabricar 300.000 vehiculos
anuales a partir del aino 2009.

Acaba de iniciar la construccion de su segunda planta en China, para la
que estd invirtiendo algo mas de 815 millones de euros. Con las dos plan-
tas funcionando tendran una capacidad de 600.000 unidades al afio.
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4. Situacion del sector
de automocion en Europa

La industria de automocién mantiene un importante peso en la econo-
mia de la Unién Europea. Aporta casi ocho de cada cien euros que ingre-
sa la UE por fiscalidad y el empleo representa el 6,8% del total de los
asalariados, mas de doce millones de trabajadores entre directos e indi-
rectos (1,2 en el sector de constructores, 0,8 millones en el de componen-
tes y diez millones en actividades complementarias).

Es, ademas, el sector industrial que mas dinero invierte en I1+D por parte
de las empresas fabricantes de vehiculos y de componentes para la auto-
mocién: DaimlerChrysler es el que mayores cifras recoge (5.700 millones
de euros en 2004), sequida de Ford (5.444), Toyota (5.421), General Mo-
tors (4.782), Volkswagen (4.164). En total, 58.500 millones de euros
(24.900 los fabricantes y 33.600 sus proveedores). Esta cantidad supone
el 19% del total de los fondos destinados por los principales sectores
econémicos.

La produccién europea de vehiculos representa el 27% de la mundial
(30% considerando a todo el continente), mientras que las ventas del
mercado suponen el 30% del total (32% todo el continente). La diferen-
cia entre la actividad de produccién y comercializacién del mercado eu-
ropeo reflejan la intensidad exportadora de la UE.

En los Ultimos seis afios (2000/2005) la actividad de produccién de vehiculos
en el continente europeo no ha variado. Mientras que en la UE-25 ha incre-
mentado un escaso 0,2%, en la UE-15 se ha reducido un 0,1%. En 2005, en
todos estos ambitos regionales europeos, se ha producido una reducciéon
generalizada de la produccién de vehiculos (1,7% en todo el continente, el
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0,8% en la UE-25y el 2,2% en la UE-15). Descenso que estd liderado por la
reduccion de la fabricacion de turismos, tanto en el periodo considerado
(2000/2005), con reducciones en los tres ambitos (0,1%, 0,3% y 0,8% respec-
tivamente), como en el aiio 2005 (1,2%, 1,6% y 3%), frente a los incremen-
tos de vehiculos comerciales y camiones. Lo que pone de manifiesto la pau-
ta de debilidad que sufre la industria europea.

Evolucion de la produccion de vehiculos en Europa (miles de unidades)
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Alemania es el productor mas importante de la UE-25, acaparando el 32%
del total de la Unién, incrementando su participacion en casi dos puntos en
los ultimos seis afos. La produccion ha aumentado un escaso 0,2% de me-
dia anual en este periodo, frente a un 3,4% de 2005. Le sigue la industria
gala, con una participaciéon del 20% de la produccién en la Unién y con un
incremento superior al 1% en el mismo periodo. Francia es el pais que mas
ha incrementado la produccién en estos Ultimos seis aflos (2%), a pesar de
haber obtenido un fuerte descenso en el afio 2005 (3,2%).

El tercer productor de vehiculos de la UE-25 es Espafia, con una participa-
cién del 15%, reduciéndola un punto en estos Ultimos afios como conse-
cuencia del incremento de los mercados de la Europa de la ampliacion. Su
produccion se ha reducido una media de casi medio punto anual en los seis
anos, destacando el 2005, con casi un 9% de retroceso respecto al anterior.

El Reino Unido (-0,9%) e Italia (-3,7%) comparten con Espafia la pérdida
de participaciéon en la Unién, pero como consecuencia de la reduccién de
la produccién en los ultimos seis afnos. Italia pierde un 8% de media
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anual en 2000/2005 (9% en 2005), tras la fuerte crisis que atravesé Fiat
en los ultimos anos y el Reino Unido, afectado por la quiebra de Rovery
la crisis de Jaguar, reduce una media anual del 3% (13% en 2005) .

PRODUCCION DE VEHICULOS PRINCIPALES MERCADOS EUROPEOS (miles de unidades)

Paises 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Alemania 5.527 5.692 5.469 5.468 5.570 5.758
Francia 3.348 3.628 3.702 3.620 3.666 3.549
Espana 3.033 2.850 2.855 3.030 3.012 2.753
Reino Unido 1.814 1.685 1.823 1.846 1.856 1.617
Italia 1.738 1.580 1.427 1.322 1.142 1.038
UE-25 18.508 18.474 18.147 17.973 18.331 18.177

Fuente: OICA.

El mercado de la UE-25 ha reducido sus matriculaciones en el periodo
2000/2005 en un 0,4%, con una media de 17,5 millones de vehiculos
anuales matriculados -el 0,3% de reduccién en la UE-15, con 16,4 millo-
nes de vehiculos anuales-. Aunque 2004 puso fin a tres aios consecutivos
de reduccion de ventas y después de tres trimestres de 2005 de recupera-
cién, la Europa de los 25 volvié a registrar una debilidad en el mercado
en el cuarto trimestre de 2005, lo que incidié en su evolucién practica-
mente nula, frente al crecimiento en la UE-15 del 0,4%, sobre todo como
consecuencia de la fuerte reduccién de los mercados de los nuevos paises
miembros (7,7 %).

Estos resultados registrados en el mercado europeo se deben a la dismi-
nucién de las ventas de los turismos, Unico sector que ha caido en 2005
el 0,1% en la UE-15y el 0,6% en la de los 25, también por el efecto de
los mercados de los diez nuevos paises miembros (-9%).

El primer semestre de 2006 refleja una mejora de las ventas, tanto en la
UE-25 como en la de los quince paises (2%), con dos décimas de diferen-
cia en el &mbito de la primera regién sobre la segunda (1,9%). En este

20 El Reino Unido ha perdido su industria propia de automocién. La Gltima empresa que cerrd ha sido
MG Rover. Nombres legendarios como Juaguar, Mini y Rolls Royce fueron absorbidos por empresas
extranjeras.
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caso, ha sido el mercado de los nuevos paises miembros los que han in-
fluido en esa mejora (2,8%) y, aunque ésta afecta también al sector de
turismos, continua sin ser este mercado el que favorezca el crecimiento
del mismo (1,7%), y en el que la participacién de los nuevos estados ha
sido casi nula.

El mayor mercado europeo continua siendo el aleman (20,4%), aunque
ha perdido un punto de penetracién en los seis Ultimos afios. Le sigue el
del Reino Unido (16%), Francia (14%) -con una pérdida de penetracion
también del 1%-, Italia (14%) -que es el que mas cuota ha perdido
(1,5%)- y Espana (11%).

Los mercados del Reino Unido y Espafia son los Unicos que incrementan
su participacién en el total de matriculaciones en los ultimos seis afos
(1,3% y 1,1% respectivamente), como consecuencia de la evolucion de
las ventas interiores. Sélo estos dos mercados han reflejado incrementos
en el periodo 2000/2005, con el 2,2% y 2% respectivamente de aumento
medio anual de las matriculaciones. Aunque el Reino Unido ha reflejado
una sensible reduccién en el aio 2005 (4,5%), frente al incremento mani-
festado en Espafia en el mismo afo (3,6%).

El mercado aleman, el italiano y el francés han visto caer sus ventas en
este periodo un 2,1%, 1% y 0,1% respectivamente, a pesar de que, tanto
en Francia como en Alemania, junto a Espana, 2005 ha sido un afio posi-
tivo en ventas, con incrementos del 3% y 2% respectivamente. Mientras
que ltalia (-1,2%), junto al Reino Unido, han sido los paises peor parados.

MATRICULACIONES DE TURISMOS PRINCIPALES MERCADOS EUROPEOS (miles unidades)

PAISES 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Alemania 3.378 3.342 3.252 3.237 3.267 3.319
Reino Unido 2.222 2.459 2.564 2.579 2.567 2.440
Italia 2.423 2.413 2.280 2.247 2.264 2.237
Francia 2.134 2.255 2.145 2.009 2.014 2.068
Espaha 1.381 1.426 1.332 1.382 1.517 1.529
UE-15 14.319 14.402 14.008 13.843 14.127 14.112

Fuente: ACEA.

El exceso de capacidad en Europa se sitla en los dos millones de vehicu-
los. Es uno de los motivos por los que, segun Automotive News, entre
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1999 y 2005 los fabricantes europeos de automoviles turismos han elimi-
nado 101.460 puestos de trabajo, un 8,45% del total de empleo dedica-
do a montar vehiculos en la UE-15, pasando de los 1,2 millones de traba-
jadores en el aifo 1999 hasta los 1,06 que se registraron en 2005,
tendencia que se mantiene en el afio 2006.

La reduccién del sector en su conjunto, incluyendo las empresas de com-
ponentes, ha sido de 145.386 empleos en el mismo periodo, pasando de
los 2,15 millones a dos millones escasos en 2005. Incluyendo a los nuevos
estados miembros de la UE, en los que el empleo ha crecido un 20% en
los ultimos seis afios, el sector incorporaba en 2005 a 2,3 millones de tra-
bajadores.

Los mas afectados son los puestos de trabajo de los constructores genera-
listas, dominados por una feroz competencia: tienen que enfrentarse a To-
yota, Honda y Mazda, que atacan a la parte alta de sus gamas; soportan
los embates surcoreanos, con productos ajustados a la demanda europea y
mas baratos; y sufren las incursiones de los fabricantes de vehiculos de lujo
en segmentos privativos de este tipo de marcas generalistas.

Ademas, un mercado estancado, el cambio euro/délar, los sobrecostes de
las materias primas, combustibles y energéticos en general, no facilitan
la plena recuperacion del mercado europeo. Al mismo tiempo, en la lu-
cha por ser mas competitivos, se continta recurriendo a los procesos de
externalizacion de actividades, lo que provoca una disminucién del em-
pleo en las empresas constructoras y se incrementa en las de componen-
tes para automocion.

La mayoria de los trabajadores de la industria del automovil de la UE-15 se
encontraba en Alemania (mas del 40% de los trabajadores de la UE-15 en
dicho sector), y en menor medida en Francia (16%), Reino Unido (13%),
Espafia (11%) e Italia (7%). Entre 1995 y 2003 el porcentaje de empleo en
la industria del automovil con respecto al de la industria en general au-
mento en una tasa de crecimiento medio anual del 1,9% en la UE-15.

En 2003 la cuota de empleo en la industria del automovil en relacién con
el de la industria en general crecié en la UE-15. Sin embargo, debido a la
aplicacién de programas y planes de reduccion en los dos ultimos afos,
se han perdido 70.000 empleos (VW, con 31.000; DaimlerChrysler, con
14.500; General Motors Europa, con 12.200; MG Rover con 5.000; Ford
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Europa, con 2.600; Volvo con 1.500; Land Rover y Jaguar con 1.350; SEAT
con 700; Ned Car con 630 (Mitsubishi/DC) y Peugeot con 500%). Italia y el
Reino Unido fueron los paises que mayor nimero de empleos perdieron
en los ultimos seis afios (8% cada uno).

En el Reino Unido la causa méas dramatica en materia de pérdida de em-
pleo en el Ultimo afo la constituyé la quiebra y el cierre de la empresa
britdanica MG Rover en abril de 2005, afectando a 5.000 empleos directos
y otros 3.000 de la industria auxiliar. A esta quiebra se sumé la supresién
de 1.100 empleos en Jaguar, el previsto cierre de la planta que PSA Peu-
geot Citroén tiene en Ryton, con 2.300 trabajadores en 2007, asi como la
posibilidad de recortar un 30% de los empleos de la planta de General
Motors en este pais.

El coste de la mano de obra esta incidiendo en el desplazamiento hacia
los paises emergentes no sélo de la demanda, sino también de la produc-
cién, constituyendo un factor de competitividad entre zonas geogréafi-
cas. En la zona euro la media del coste de mano de obra es de 25,5 euros
por hora, frente a los 2,1 de Rumania y los 16,6 de Japén y 18,7 de
EE.UU. (en Espaia, el coste se situa alrededor de los 18,5 euros). Por lo
que los paises de Europa Central y del este, asi como los de América del
Sur, se han convertido en atractivos en materia de costes de producciény
con mercados mas dinamicos.

21 Automotive News, febrero de 2006.
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EMPLEO Y COSTES LABORALES EN PRINCIPALES PAISES
DE LA INDUSTRIA DE AUTOMOCION EUROPEA (2003)

Conceptos Alemania Francia Espana R.Unido Italia Hungria
Empleo total 827.048  258.710 149.956 190.066 147.396 37.966
Costes laborales afio

(constructores) 64.413 48.325 36.937 45.940 35.466 16.678
Costes laborales afio

(componentes) 51.097 39.024  32.395 35.971 33.713 10.273
Sueldos y salarios ano

(constructores) 49.992 34475  27.538 38.036 24.331 12.682
Sueldos y salarios afo

(componentes) 41.305 27.621 24.480 31.457 23.364 7.725
Costes personal sobre

total costes (constructores) 19,6% 5,0% 87% 12,4% 9,1% 3,1%

Costes personal sobre
total costes (componentes) 27,0% 16,5% 18,0%  23,0% 18,3% 14,0%

Fuente: La industria auxiliar de componentes de automocion: légicas y estrategias de deslocalizacion.
Josep Banyuls (Universidad de Valencia) y otros autores (Mayo 2006).

Mientras tanto, los principales paises de la ampliacién, incluyendo a Ru-
mania, han sido los Unicos que han abierto factorias en sus fronteras en
los Ultimos afos. Desde el afio 1999 su produccion ha crecido un 35%,
destacando los aumentos de Rumania y Eslovaquia, con el 14% y 12%
respectivamente de media anual en el periodo 2000/2005, frente a un
crecimiento casi nulo en el conjunto de la UE-25. El ejemplo mas signifi-
cativo se refleja en los resultados del pasado afio, en el que se redujo la
producciéon en la Unidn respecto a 2004, mientras que en los paises de la
ampliacion tuvo un incremento superior al 18%.

PRODUCCION DE VEHICULOS EN LOS PRINCIPALES PAISES DE LA AMPLIACION

PAISES 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Polonia 556.365 359.073 299.085 322.061 599.144 625.443
R. Checa 456.801 466.916 447.088 441.699 448.360 604.957
Eslovaquia 181.787 181.841 225.718 281.347 223.542 218.349
Rumania 78.165 68.761 79.456 95.247 122.155 194.802
Hungria 137.398 144.313 141.513 126.116 122.666 152.015
Eslovenia 122.949 116.082 126.661 110.597 116.609 138.393
TOTAL 1.535.465 1.338.987 1.321.523 1.379.070 1.634.480 1.935.964

Fuente: Memoria anual de ANFAC.
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Polonia y la Republica Checa son los paises con mayor capacidad de produc-
Cién en estos momentos, con unos costes de mano de obra inferiores en un
60% y una jornada laboral un 25% superior al resto de la Union, si bien to-
dos los paises del Este estan compitiendo agresivamente entre si por la cap-
tacion de las inversiones a través de incentivos fiscales y subvenciones.

Ademas, la escasa distancia entre los centros productivos de los diferen-
tes paises del Este les permite compartir de forma sencilla el parque de
proveedores existente en la regién asi como penetrar la zona euro a tra-
vés de Austria y Alemania.

Republica Checa y Eslovaquia duplican su industria de automocioén al ca-
lor de las ayudas publicas y los bajos salarios. Chequia tiene a Volkswa-
gen -22.000 empleos y la produccion de 440.000 unidades en tres factori-
as-, y la empresa conjunta Toyota-PSA Peugeot Citroén -3.000
trabajadores y 300.000 vehiculos al afo-, de donde sale cada minuto un
coche. En 2006 esta previsto fabricar un millén de vehiculos en el pais y,
en 2005, ha sido el mercado que mas proyectos de inversiéon en nuevas
factorias ha atraido®.

Eslovaquia esta a punto de convertirse en el mayor productor de vehiculos
per capita de la UE-25. Mantiene la presencia de Volkswagen (230.000 uni-
dades al aio), PSA Peugeot Citroén (300.000 unidades) y en 2006 la surcore-
ana Kia. Este pais ha sido el segundo mercado que mas proyectos de inver-
sion en nuevas plantas ha atraido (18). En Hungria y Polonia, con 17
proyectos de inversién en 2005, se encuentran General Motors y Fiat.

Las empresas japonesas y coreanas son las ultimas en llegar (Hyundai en
la Republica Checa y Kia en Eslovaquia) y siguen la estrategia utilizada
en EE.UU., estableciéndose en regiones con menos costes salariales.

La principal zona industrial de la Europa del Este, Rusia, ha vuelto a co-
brar interés por gran parte de la industria de automocién mundial. Sobre
todo porque el gobierno del pais viene instando a las firmas mundiales a
instalarse antes de que ingrese en la Organizacién Mundial del Comercio
pues, posteriormente, no podran hacerlo.

22 En los ultimos nueve afos en la Republica Checa se han instalado 115 plantas dedicadas al sector de
automocién.
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Viene acompanado de la progresiva mejoria de la situacion econémica
del pais y del incremento del poder adquisitivo del ciudadano medio
ruso, asi como del crecimiento del mercado de automocién por séptimo
afo consecutivo en 2005 (6% de media anual). El Unico inconveniente
son las grandes inversiones en capital necesarias para aumentar la capa-
cidad que apoye el crecimiento de la region.

Hasta la fecha ensamblan sus vehiculos en Rusia las compafiias Ford, Re-
nault, BMW, Kia y Chey, y se preparan para hacerlo Volkswagen (tiene
previsto dedicar 370 millones de euros para abrir una planta), General
Motors (con 90 millones para una nueva planta), Toyota, Nissan (que
gastara 160 millones de euros también para una planta) y PSA Peugeot
Citroén (200 millones de euros).

De hecho, el principal fabricante ruso estd negociando alianzas y acuer-
dos de participacién accionarial con la china SAIC y la francesa Renault,
ademas del que mantiene con la estadounidense General Motors. Los
malos resultados registrados por las marcas francesas durante el primer
semestre de 2006 les estan incitando a acelerar su implantacion en el
mercado ruso para recuperar las importantes bajas de produccién que
vienen sufriendo.

4.1. Situacion de las empresas fabricantes de vehiculos en la UE

De las trece marcas mas significativas del mercado europeo, en el perio-
do 2000/2005 han incrementado las ventas menos de la mitad: BMW
(8,2%), DaimlerChrysler (0,6%) y PSA (1,7%), ademas de las japonesas
Honda (2,7%) y Toyota (7%), y la surcoreana Hyundai (4,9%). Toyota,
junto a BMW, son las Unicas compafias que no han reflejado un resulta-
do negativo de las ventas en los Ultimos seis afios.

En el primer semestre de 2006 se han afadido algunas marcas al creci-
miento del mercado, pero de forma escasa, destacando el aumento de
Volkswagen, que continta con el crecimiento iniciado en 2005 (8%) y de
Fiat (16,6%), ademas de DaimlerChrysler (4%). Mientras que la surcorea-
na Hyundai ha reducido sus ventas en casi un 5%, compensadas con el
incremento de la japonesa Mazda (9%). En definitiva, aumentan las
compafiias que mejoran sus ventas en Europa, aunque aun se refleja un
débil crecimiento de las matriculaciones.
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Las marcas asiaticas han pasado de representar el 10% del total de las
ventas en la Union Europea, en el aflo 2000, al 14% actual, con una clara
tendencia de crecimiento. El hecho es que tres de cada cuatro coches ma-
triculados en la UE son de marcas del continente. Sin embargo resulta
significativo que sea el 17% lo que acaparan las marcas asiaticas, frente
al 10% de las norteamericanas.

EVOLUCION DE LAS VENTAS POR COMPANIAS EN LA UE (todos los vehiculos, afio anterior)

Marcas 2000 2001 2002 2003 2004 2005  Ventas' Cuota 2006
Volkswagen -2,6% 03% -55% -3,1% 26% 53% 2885884 17,1% 7,9%
PSA Peugeot Citroén 6,4% 99% 03% -21% -23% -20% 2379502 141% -2,2%
Renault -39 18% -20% -33% 04% -34% 1853386 11,0% -7.4%
Ford 9,1% 37%  -19% -30% 49% -23% 1.846.102 11,0% -1.5%
General Motors -1.5% 03% -83% -20% 32% 68% 1.64294 97% -1,0%
Fiat 49%  -30% -129% -112% 13% -75% 1535785 9,1% 16,6%
DaimlerChrysler 5,9% 25% -13% -36% 07% -06% 1.159.209 69% 42%
Toyota 10,6% 00% 128% 73% 72% 44%  683.059 41% 71%
BMW 3,0% 90% 142% 15% 11,7%  95%  608.893 36% 22%
Nissan 27% -102% -47% 135% -31% -44% 463520 2,8% -10,3%
Hyundai 32%  47%  03% 77% 216% 1,1% 274762 1,6% -46%
Mazda -142% -224% 104% 281% 176% -79% 205265 12% 9,0%
Honda -124% -160% 150% 64% 126% 106% 200305 12% 3.2%
TOTAL UE-15 -1.2% 01% -30% -14% 30% 04% 16.852.484 100,0% 1.2%

Fuente: ACEA y elaboracion propia.
(1) Ventas anuales medias en los Ultimos seis anos.
(2) Vaariacion del primer semestre de 2006 sobre el mismo periodo de 2005.

El problema de los fabricantes europeos de automocion es la prevalencia
de un euro fuerte con un yen japonés débil, lo que supone una ventaja
adicional para la fuerte competitividad de la industria japonesa en todos
los campos al exportar a Europa y fijar los precios de sus vehiculos. Lo
que ha hecho alzar la voz a los fabricantes europeos en general, y a
DaimlerChrysler y Volkswagen en particular, denunciando el manteni-
miento de una moneda devaluada de forma artificial, tanto por Japén
como por Corea del Sur®.

23 Esta confrontacidn con las marcas japonesas esta causando que las compafiias europeas prohiban la
inscripcion de Toyota a la Asociacion de Constructores Europeos de Automoviles (ACEA), tras solici-
tarlo la sociedad japonesa por tener fabricas en la UE.
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Volkswagen

En septiembre de 2005 se incorporé la compaiia Porsche como primer
gran accionista de la empresa alemana, que actualmente posee el 21,3%
del capital, en la perspectiva de incrementar su participacion al 25,1% en
octubre de 2006 y relegar al estado aleman de Baja Sajonia al segundo
puesto (20,75%), lo que no parece estar dispuesto a admitir®.

La cifra de negocios en 2005 crecié un 7,1% (7,9% en Europa, 3,1% en
Norteamérica y -10,3% en Asia-Pacifico) y el beneficio neto se incremen-
t6 un 61,5%, constituyendo uno de los flancos mas débiles las elevadas
pérdidas de las plantas tradicionales de Alemania, la escasa rentabilidad
de algunas factorias de componentes y las pérdidas de las exportaciones
hacia EE.UU. En el primer semestre de 2006 ha triplicado los beneficios
del mismo periodo de 2005.

En el afio 2005 la produccion crecié un 2,5% (5,2 millones de unidades) y
el empleo lo hizo en un 0,7%. Las ventas aumentaron un 3,2% (5,24 mi-
llones de vehiculos) en los 150 mercados que actua, recuperando tras
cuatro afos la primera posicion en Europa Occidental, donde creci6 el
6,7% (8,2% en Alemania), mientras que descendieron en EE.UU. (7,6%)
y China (11,7%), donde ha sido superado por General Motors por prime-
ra vez después de 20 anos. En el primer semestre de 2006 ha obtenido
crecimientos del 12,5% en las ventas mundiales de vehiculos.

El programa ForMotion, lanzado en 2004 para el recorte de costes de
material y mejora de los procesos de montaje, consiguié ahorrar 3.500
millones de euros en 2005 por lo que tiene continuidad en 2006, anun-
ciando una inversion de 22.700 millones de euros hasta el afio 2008. Para
modernizar y ampliar la gama de modelos prevé la cantidad de 10.900
millones y 5.600 para la mejora de la calidad e instalaciones.

24 Tanto la Comision Europea, como Porsche ahora, estan forzando a la administracion alemana para
que elimine la ley Volkswagen, por la cual se impide que cualquier accionista supere el 20% de los
derechos de voto, independientemente del nUmero de acciones en las que participe. Es decir, no
permite la toma de control del grupo por parte de otras empresas.
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En febrero de 2006 comunicé el ajuste previsto para los tres proximos
anos, bajo el nombre de ForMotion Plus, que incorpora la eliminacién de
20.000 empleos entre las diez plantas que posee en Alemania, con un
coste de mas de 2.000 millones de euros (afecta al 20% de los 103.000
trabajadores alemanes y al 6% de los 344.902 de todo el consorcio a fi-
nales de 2005). El factor fundamental es la reduccion de costes de factor
trabajo y mejorar la productividad un 30%, corrigiendo el actual exceso
de capacidad de sus fabricas (17%), con seis millones de capacidad y cin-
co millones de produccién, y ganar en rentabilidad®.

Constituye la mayor reestructuracion de la historia de la companiia ale-
mana, afectando tanto a los centros de produccion de vehiculos como de
componentes (subsector en el que trabajan 32.000 personas).

Tiene previsto reducir la complejidad del grupo. Para ello, a finales de
2005 prescindié de su filial de tecnologia de la informacién, Gedas, por
450 millones de euros. En junio de 2006 vendio su filial de alquiler de ve-
hiculos, Europcar (2.900 agencias en 145 paises y 5.200 empleos), por un
precio de 3.320 millones de euros. Y durante los proximos afios prevé
deshacerse de varias empresas de componentes.

En esta linea ha decidido acelerar las compras de piezas y componentes a
sus suministradores chinos como medida de choque para reducir costes y
ganar competitividad®. El objetivo es firmar, a finales de 2006, contratos
por valor de 825 millones de dolares en exportaciones hacia el grupo. Al
mismo tiempo, sus fabricas instaladas en China adquiriran un 80% de sus
suministros a empresas locales en 2008.

Hasta este afo prevé ahorrar 7.000 millones de euros para lo que todo el
consorcio debe reducir gastos por valor de 10.000 millones. El recorte de
empleo solo afectara a la marca Volkswagen. Con la reestructuracion en
2008 se quiere subir al 6% la rentabilidad (margen de beneficio respecto
a ventas), frente al 1,3% conseguido en 2005, lo que significaria pasar a
mas de 5.000 millones de euros de beneficios brutos en tres afios.

25 Segun la direccion, las fabricas alemanas son la mitad de productivas que las de sus competidores. El
coste de 55 euros a la hora contrasta con los 30 de la media de la UE, los siete de China y los 5,5 de
Eslovaquia.

26 En octubre de 2004 Volkswagen llegé a un acuerdo con 38 suministradores para recortar costes de
compras por valor de cientos de millones de euros a cambio de contratos mas estables.
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En el afo 2004, en noviembre concretamente, Volkswagen se compro-
metié con el sindicato IG Metall a respetar el empleo de las 103.000 per-
sonas fijas hasta el afio 2011, a cambio de una congelacién salarial de
dos afios para garantizar un ahorro de mil millones de euros. Por tanto
los objetivos de reduccion establecidos tendran que hacerse efectivos a
través de medidas no traumaticas, para lo que ha ofrecido indemnizacio-
nes a 85.000 trabajadores de seis plantas de la zona occidental de Ale-
mania (mas del 50% de la plantilla), de unos 150.000 euros de media y
con un maximo de 250.000 euros brutos (139.000 netos). El plan se apli-
card hasta junio de 2007%. Ademas de ofrecer la jubilacién anticipada a
16.000 personas, esta estudiando la posibilidad de transferir personal a
empresas de proveedores y hacia otras empresas del grupo.

Al mismo tiempo, ante la justificacién de que los trabajadores alemanes
de VW emplean el doble de tiempo que sus rivales para producir un tu-
rismo, la compafiia pretende introducir modificaciones en las condicio-
nes de trabajo basadas en la ampliaciéon de la semana laboral a las 35 ho-
ras, desde las 28,8 horas actuales (que fueron implantadas tras la crisis
de 1994), y con el mismo salario.

Se pretende equipararlas a las condiciones de su subsidiaria Auto 5000
(modelo de "“bajo coste")®, lo que implica un reduccién salarial del 20%
sobre las condiciones actuales del resto de las fabricas alemanas. Al mis-
mo tiempo los trabajadores deben resolver los defectos de produccién
sin compensacion econémica alguna, tampoco se les remunera las pau-
sas por descanso.

La filial checa Skoda, a pesar de que en 2005 batio el récord de benefi-
cios y de ventas, quiere incrementar su tasa de rentabilidad al 9% (7,5%
actual), para lo que ha previsto también la supresion de 2.800 empleos
(11% de la plantilla), afectando a puestos de trabajo no vinculados di-
rectamente a la produccion (gestion, logistica y recambios).

27 Hasta finales de julio de 2006 dos mil personas se habian acogido al programa de bajas incentivadas.

28 Empresa que se creo para hacer realidad el Plan 5.000x5.000, lanzado por VW en el afio 2001, por el
cual se contrataban 5.000 trabajadores por 5.000 marcos (2.500 euros al mes) y con una semana la-
boral de 42 horas.
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La fuerte caida de las exportaciones en 2005 y la revaluacion del real
frente al délar, ha motivado que la filial de Brasil impulse también fuer-
tes recortes de empleo entre 2006 y 2008 (5.773 de los 21.000 trabajado-
res de las cinco plantas brasilefias), ante la necesidad manifestada de re-
ducir en un 25% los costes laborales. La perspectiva mas factible es que
el ajuste se produzca en la mayor planta de la compafia en el pais, que
cuenta con 12.400 trabajadores (Sao Bernardo do Campo).

A pesar de todo el Consejo de Vigilancia que aprobé el plan ForMotion
Plus, ha decidido acelerar la construccién de una nueva fabrica en Rusia
con capacidad para 115.000 unidades anuales para el mercado local, a
partir del afio 2009, generando 3.5000 empleos. Para lo que ha previsto
invertir 370 millones de euros con el objetivo de quintuplicar sus ventas
en Rusia en los préximos cinco anos.

PSA Peugeot Citroén

El segundo fabricante europeo vendié 3,4 millones de vehiculos en 2005
en 150 mercados del todo el mundo, donde tiene una plantilla de
207.200 trabajadores. Citroén crecié un 3,5% mientras que Peugeot des-
cendié un 1,6% (en el afio 2004 fue Peugeot la que crecié un 5,9%, fren-
te a un descenso del 1,8% de Citroén). En el primer semestre de 2006 las
ventas crecieron ligeramente (0,6%), aunque las ha reducido en Europa,
sobre todo en el mercado francés (18%).

La produccién de vehiculos (3,4 millones de unidades) se redujo un esca-
so 1% el pasado afo, pero en el primer semestre de 2006 se ha deterio-
rado, con reducciones superiores al 14% en Francia (-6% los modelos Ci-
troény -19% los de Peugeot).

La cifra de negocios crecié un 0,3% en 2005 y sus beneficios netos se re-
dujeron un 37,5%. La rentabilidad ha retrocedido en los ultimos afos
por la fuerte competencia del mercado europeo, situandose el margen
operativo sobre las ventas en un 3,4% durante el pasado afio, un punto
menos que en 2004, pero sigue siendo el mas elevado de todos los fabri-
cantes europeos generalistas. Durante el primer semestre de 2006, man-
tuvo un ligero crecimiento de la facturacion (0,3%), mientras que los be-
neficios retrocedian en casi un 60% respecto al mismo periodo de 2005.
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Esta desviacion de los objetivos ha justificado la presentacion de un “Plan de
Restablecimiento”, en el que se contempla la reduccién de los gastos de es-
tructura sin afectar a la continuidad de las plantas ni al empleo.

Su estrategia nunca ha pasado por posibles concentraciones y, desde fi-
nales de los noventa, viene aplicando una politica basada en un grupo
integrado industrialmente, pero con dos marcas que compiten entre si.
Aunque mantiene acuerdos o alianzas puntuales en el ambito industrial,
en lugar de buscar un intercambio accionarial. Acuerdos de cooperacién
estratégica que tiene como base fundamental el compartir inversiones,
tanto en el ambito de vehiculos (Fiat, Toyota, Ford y Mitusbishi) como en
el de 6érganos para BMW, Renault y Ford.

Aprovechando esta configuracion, pretende recortar en 600 millones de
euros anuales los gastos mediante una reduccion de los costes de pro-
duccién, aprovechando la politica de plataformas (mantiene tres)®.

Aunque su mayor handicap se encuentra en su excesiva dependencia del
mercado europeo (70% de las ventas), cada vez mas competitivo y don-
de se venden los coches mas caros de producir y, por tanto, menos renta-
bles. Ausente de EE.UU., las areas de expansion de PSA son América Lati-
na (MERCOSUR) y China, presentando en agosto pasado al gobierno
ruso una propuesta de construccion de una fabrica en el pais, con una in-
version de 200 millones de euros y 60.000 unidades al afo.

A corto plazo su objetivo es reforzar las inversiones en China y ampliar
su plan industrial para hacer frente a la creciente demanda de automovi-
les en este mercado. PSA y su socio Dongfeng invertiran 180 millones de
euros para duplicar su capacidad hasta las 300.000 unidades en 2008 y
levantar una nueva factoria. Este plan se acomete como consecuencia de
los resultados negativos obtenidos en los dos ultimos afos.

Mientras tanto ha decidido cerrar, para mediados del afio 2007, la planta
britdnica de Ryton por el elevado coste que supone la produccién en la

29 Compartir la mayoria de los componentes en los coches de ambas marcas y del mismo segmento,
montandose en plantas comunes.
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misma (400 euros mas por cada vehiculo que en las dos plantas francesas
en las que se ensambla el mismo modelo). Ademas de tener una moneda
demasiado fuerte, se produce una especial incidencia sobre todo en ma-
teria de costes logisticos, ya que la mayoria de las piezas llegan de la Eu-
ropa continental para luego exportar los vehiculos donde se montan.
Esta medida supondra la eliminacién de 2.300 puestos de trabajo direc-
tos y otros 1.500 vinculados a la planta.

Aunque pueda estar argumentada la decisién del grupo, algo tendra
que ver la puesta en marcha de una planta en Eslovaquia, como tiene
que ver con la reduccién de la produccion de las plantas de Espaia (Ma-
drid) y Francia (Poissy), con las que comparte modelo.

DaimlerChrysler

En el aio 2005 continud su proceso de desinversiones para hacer frente a
la crisis interna. En este sentido, a la venta del 12,4% de participacion en la
japonesa Mitsubishi Motors (501 millones de euros) -en la que llegé a te-
ner el 37%-, se sumé la de dos filiales de motores, por 1.600 millones de
euros. Lo que, unido a otras ventas, facilitaron los resultados positivos ob-
tenidos y que le facilitaron un incremento del 15,4% sobre el afio anterior.

Beneficios con los que piensa financiar los costes del llamado “Nuevo
modelo de direccion” negociado con los sindicatos alemanes. En el que
se contempla el recorte de una quinta parte del empleo administrativo
de la division comercial en todo el mundo (6.000 de un total de 30.000),
constituyendo EE.UU. y Alemania los paises mas afectados por esta medi-
da y con la que espera ahorrar 1.500 millones de euros anuales (aunque
los costes de operacion supondran 2.000 millones de euros repartidos en-
tre 2006/2008).

Las ventas alcanzaron los 4,8 millones de vehiculos con presencia en 200
paises de todo el mundo. El grupo Mercedes Car Group, que representa
el 9% del total de la compafia, absorbe el 25% de las ventas totales. Esta
formado por las marcas Mercedes Benz y Maybach, y ha registrado unas
pérdidas de 500 millones de euros en 2005.

Por ello ha establecido una prevision de 950 millones de gastos para pre-
jubilaciones y bajas voluntarias con las que eliminar 8.500 empleos, de
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los que ya se han completado 7.800 durante el primer trimestre de 2006.
El objetivo es hacer rentable la compafia en 2007, después de haber per-
dido su liderazgo en los coches exclusivos durante el pasado afo. Situa-
cion que se ha corregido en el primer semestre de 2006, en el que este
grupo ha impulsado el incremento de los beneficios.

Al mismo tiempo, la falta de rentabilidad del modelo Smart ha obligado
al grupo a realizar una inversion de mil millones de euros, que se suma
al gasto de 1.200 millones realizados en el aino 2005. Después de la diso-
lucion de la compaiia conjunta con Mitsubishi para producirlo, por lo
que el grupo germano ha pagado 243 millones de euros al japonés (para
compensar los mil despidos que debe acometer en la planta alemana,
690 producidos en 2005 y 300 previstos en 2006), este modelo ha pasado
a integrarse en Mercedes Car Group.

DaimlerChrysler tiene 185.000 empleados en Alemania y 98.000 en
EE.UU, con un total de 382.700 en todo el mundo. El plan mundial con-
templa un recorte de 16.500 puestos de trabajo (4% del total). En Ale-
mania, como en Volkswagen, el pacto suscrito con los sindicatos en 2004
impide el despido hasta el afio 2012, por lo que la reduccién de empleo
tendrd que realizarse a través de jubilaciones y bajas incentivadas.

Renault y la alianza con Nissan

La principal compania francesa, en la que el estado continta teniendo una
participacion del 15,7%, ha ampliado su participacion en la japonesa Nis-
san (44,4%) y mantiene el 20% del capital de Volvo Trucks. En 2005 la cifra
de negocios crecié un 1,9%, con 126.000 trabajadores en plantilla, incre-
mentando el beneficio también en el 1,9% sobre el afio anterior, gracias a
la aportacién de las empresas participadas, Nissan especialmente, en un
77%. Este escaso crecimiento del beneficio obtenido el pasado afio se ha
convertido en una reduccion del 25% en el primer semestre de 2006.

La produccién vivié un crecimiento de casi el 6% en 2005 (2,6 millones
de unidades), pero el primer semestre de 2006 ha reflejado una impor-
tante caida, de casi el 13%.

Incrementé también las ventas en un 1,7% en todo el mundo, incluyen-
do las de la marca rumana Dacia y la surcoreana Samsung (2,5 millones
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de vehiculos), incremento que ha venido favorecido por el éxito de las
ventas fuera de la UE-15 (27% del total), donde redujo un 4%; con un
aumento del 21,1% en Europa del Este y América Latina y, sobre todo,
gracias a los resultados del modelo econémico de Dacia (70,7%) y las
ventas de Samsung (40%); mientras que la marca Renault veia reducir
sus ventas en un 2,6%. Los mercados fuera de Europa han salvado tam-
bién el primer semestre de 2006 (10,6%), aunque no ha sido suficiente
para compensar la caida sufrida en sus mercados habituales (-7,6% en
Francia), con una reduccion total superior al 3% respecto al mimo perio-
do de 2005.

El presidente de la compafia presentd en febrero de 2006 el Plan Con-
trato 09 (Compromiso 2009), por el que pretende reorganizar la empresa
con el objetivo de alcanzar una rentabilidad del 6% en ese afo, frente al
3,2% actual. Ha previsto segmentar los objetivos de rentabilidad por zo-
nas geograficas para dar una dimensién mas global al funcionamiento
de la compaiiia, asegurando el pilotaje segun la rentabilidad del conjun-
to de los mercados.

En el mismo se contempla un volumen de fabricaciéon con un incremento
del 32% sobre las cifras actuales para los tres proximos afios, a través de
aumentar tanto la produccién -en 800.000 unidades mas (hasta los 3,3
millones)- como las ventas, asi como aplicar una estricta reduccion de
costes. Al mismo tiempo, incluye un plan para acelerar la produccion de
vehiculos de lujo, por lo que el grado de utilizacion de capacidad llegara
al 79% globalmente al final del periodo, frente al 60% actual.

En el plan se reconoce que la compaiia se ha relajado, obsesionandose
con el volumen, entrando en la guerra de descuentos y vendiendo en
segmentos del mercado poco rentables, ademas de depender excesiva-
mente del mercado francés (50%) y de un solo modelo. Por ello, preten-
de reforzar la gama alta con cinco nuevos modelos, contemplado la posi-
bilidad de comprar Jaguar a Ford. La puesta en marcha de este nuevo
sistema estd provocando una reduccién de las ventas en volumen para
concentrarse en determinados modelos con mayor rentabilidad.

También contempla un mejor aprovechamiento de las sinergias con Nissan
para reducir un 14% los costes de las compras, un 12% de los costes actua-
les de fabricacién y un 9% los gastos de logistica. En su politica comercial
descarta entrar en EE.UU. y China, y prefiere consolidar donde esta fuerte,
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sobre todo creciendo en Latinoamérica. Acaba de renovar el acuerdo que
mantiene con General Motors para la produccion de vehiculos comerciales.

Al mismo tiempo se encuentra en negociaciones con la compaiiia rusa
AutoVaz para participar en un 20% de su capital. Empresa que ya man-
tiene una alianza con la rumana Dacia, de las que es propietaria Renault.

También contempla la posibilidad de que los objetivos disefiados no se
consigan, por lo que tiene previsto elaborar otro que incorporara la re-
estructuracién total de la empresa, con efectos sobre el nivel del empleo.

En la alianza con Nissan la japonesa esta tirando del carro, lo que se ma-
nifiesta en que ésta ha ganado casi un punto de cuota de mercado en los
ultimos cinco afos, mientras que Renault ha perdido cuatro décimas. La
cuota conjunta sitla a la alianza entre los cuatro primeros fabricantes
del mundo desde 2004. En 2005 han matriculado 6,1 millones de unida-
des (9,8% del mercado mundial, frente al 9,6% de 2004). Mientras las
ventas de Renault en 2005 se han incrementado un 1,7% (2,53 millones
de vehiculos, y no sélo con la marca francesa), las de Nissan lo han hecho
en un 9,2% (3,6 millones) y la conjuntas un 6%.

Fiat

El pago de 1.560 millones de euros realizado por parte de GM para com-
pensar el incumplimiento del compromiso adquirido de comprar la ma-
yoria del capital de la empresa italiana, junto a la venta de Italenergia,
ha facilitado el resultado positivo de la empresa en 2005. Tras cinco afios
de numero rojos obtuvo en 2005 unos beneficios de 1.420 millones de
euros, frente a las pérdidas de 1.579 millones de 2004. Beneficios que se
mantienen en el primer trimestre de 2006, aunque la falta de estos ex-
traordinarios ha provocado una reduccién a la mitad de los mismos.

La cifra de negocios ha incrementado un 2%, mientras que Fiat Auto ha
pasado de los 822 millones de pérdidas en 2004 a los 281 en 2005 y la
deuda se ha reducido casi un 40% en este afio. En el primer semestre de
2006 la facturacién ha aumentado un 5%.

En 2005 ha vendido un 3,9% menos vehiculos que en 2004 (1,6 millones),
pero en el primer semestre de 2006 han incrementado un 20%.
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Tras el fracaso de la alianza con General Motors, Fiat contintda en su es-
trategia de buscar socios para compartir recursos financieros e industria-
les en nuevos productos y plataformas. En este sentido, en 2005 ha fir-
mado acuerdos de colaboraciéon con Suzuki, PSA, Ford, la india Tata y la
rusa Severstal Auto. Con Ford ha acordado fabricar en Polonia dos mode-
los pequefios para Europa en 2007/2008, con una producciéon anual de
240.000 unidades/afio.

El grupo lveco cerré 2005 con unos beneficios que incrementaron el
11,9% sobre el afio anterior, mientras que la cifra de negocios crecié un
4,9% sobre 2004. Ademas del acuerdo suscrito con la principal compania
china (SAIC) para la produccién y venta de camiones en aquel pais, a tra-
vés de la apertura de una nueva planta, tiene previsto continuar con su
expansion en Europa del Este (Polonia, Bulgaria y Rumania).

General Motors Europa

La filial europea de General Motors concentra en Alemania su mayor ca-
pacidad de produccién y ventas del continente. En 2005 mantuvo la cuo-
ta de penetracién europea (9,4%), elevando un 3% la facturacién y re-
duciendo las pérdidas a la mitad, con una plantilla total de 64.500
trabajadores.

La direccion de la compaiiia se estd planteando que el plan de reduccién
de 12.000 empleos, disefado en 2004 y previsto aplicar hasta 2008 -una
quinta parte de su fuerza laboral en el continente-, no esta siendo sufi-
ciente por lo que podria plantearse el cierre de alguna de las once plan-
tas europeas. El objetivo del plan era reducir el peso de los costes fijos de
produccién en sus balances®.

Ha anunciado el recorte de 900 empleos de la planta britanica de Elles-
more Port, un 30% (3.000 trabajadores) para el segundo semestre de
este afno. El motivo es la necesidad de reducir la produccion de la fabrica

30 En este sentido se han realizado manifestaciones desde la direccion alemana de que existe la posibili-
dad de que las instalaciones suecas de la firma puedan realizar la produccién del modelo mas vendido,
actualmente asignada a Bochum, aunque también entran en juego las plantas belga y britanica.
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a dos turnos para amortiguar las pérdidas ante la caida de la demanda
del vehiculo britanico.

Al mismo tiempo, ya en febrero de 2006, la prensa alemana hizo refe-
rencia a la posibilidad del cierre de la planta de Portugal, donde esta
presente desde 1963. Y en abril de 2006 se empez6 a disefar el traslado
del vehiculo fabricado en Azambuja a Espafia. Entre otras razones, por-
gue se monta sobre la misma plataforma que el producido en GM Espa-
fa -que provee de los componentes basicos- y resulta 500 euros por uni-
dad mas barato. Decision que se adopto en julio, lo que provoco el cierre
de la fabrica portuguesa y, con ella, el despido de 1.150 trabajadores di-
rectos, ademas de unas pérdidas para los proveedores de la planta de
unos cien millones de euros y 4.000 empleos (10% de la cifra de negocios
de las 21 empresas vinculadas a la produccién).

Esta decisidon transgrede el compromiso adquirido con el comité de em-
presa europeo de esperar a que los trabajadores del grupo se reincorpo-
raran de las vacaciones (mediados de agosto) y, con la misma, también se
ha abandonado uno de los principios que sustentaron el acuerdo Olim-
pia del aino 2001, como era el evitar el cierre de plantas en Europa.

Tiene previsto crear una joint venture con una empresa ucraniana
(UkrAvto) para fabricar vehiculos en Polonia, en el mismo modelo en el
que cooperan para su produccién en Ucrania, con una prevision de
25.000 unidades para este afio.

Ford Europa

En el afio 2005 incrementé un 10% sus beneficios y las ventas lo hicieron
en un 10,9%, hasta 1,6 millones de coches. Desde 2003 esta llevando a
efecto un plan de ajuste con motivo de la existencia de una importante
sobrecapacidad, que ha provocado una reduccion de su fuerza laboral
en 10.000 empleos (en el periodo 2002/2005 lo ha reducido en un 20% a
través del cierre de plantas). En la actualidad las planta europeas traba-
jan al 100% de su capacidad.
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BMW

El fabricante aleman se ha colocado como el quinto productor del mun-
do en capitalizacion bursatil (27.000 millones de euros), sustituyendo a
Mercedes Benz en el liderazgo del mercado del lujo en 2005. Las ventas
mundiales superaron los 1,32 millones de unidades, un 5,8% sobre el an-
terior, y tiene 105.798 empleados.

También incrementé la facturacién en un 5,2%, aunque el beneficio
neto se mantuvo respecto a 2004 como consecuencia del encarecimiento
de las materias primas (acero y materiales sintéticos) y el tipo de cambio
del euro respecto al délar®'. Sin embargo en el primer semestre de 2006
se han disparado los beneficios con respecto al mismo periodo de 2005.

La multinacional alemana ha vendido la propiedad del nombre comer-
cial de la extinta fabricante de automoviles MG Rover a la principal com-
pafiia china, SAIC, con el objetivo de utilizarlo para su futura exportacién
de vehiculos al continente europeo y norteamericano.

El mercado chino centra buen parte de su atencién, donde incrementé
las ventas un 36% en el afio 2005. Para mantener su fortaleza en el mis-
mo tiene previsto invertir 19.000 millones de euros hasta el afio 2009, ca-
pital similar al realizado en el periodo 2000/2004 (18.931 millones) pre-
parando, al mismo tiempo, su entrada en la India, donde comenzara a
fabricar su filial en el afo 2007.

Volvo AB

La marca sueca, segundo fabricante mundial de camiones pesados y pro-
pietario de Volvo Trucks, Renault Trucks y Mach Trucks, se ha convertido
en el principal accionista de Nissan Diesel al adquirir el 13% de su capital,
que estaba en manos de Nissan Motor, por 160 millones de euros.

31 Hay que tener en cuenta que el grupo vendié casi el 25% de su produccién en EE.UU. el pasado afio.
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4.2. Empresas fabricantes de piezas y componentes
para automocion en la UE

Los “polos de valor ainadido” regionales y supranacionales son parte de
las caracteristicas que distinguen a la industria europea del automoévil,
donde se producen estimulantes ejemplos de cooperacion entre fabri-
cantes de vehiculos y de piezas y componentes, asi como con producto-
res de bienes de equipo, empresas de servicios en ingenieria y las escue-
las especializadas e universidades.

Estos polos de valor afiadido no solo liberan enormes sinergias sino que,
por la puesta en comun de sus competencias, son también relativamente
resistentes a los procesos de deslocalizacion y garantizan, por lo tanto,
una seguridad en el empleo a largo plazo en las regiones afectadas.

Bosch

La primera compainia mundial de componentes para automocion incre-
menté su facturacion en todo el mundo un 6,4% en el afio 2005 respec-
to a 2004, obteniendo un incremento en los beneficios del 7,7%.

Ha anunciado una inversién de 620 millones de euros en China para el
periodo 2006/2008.

Valeo

La multinacional francesa ha realizado un plan de adelgazamiento en el
que, en dos afos, ha cerrado 48 plantas en todo el mundo. Alcanzé un
beneficio operativo neto de 169 millones de euros en el primer semestre
de 2006, un 6,3% sobre el mismo periodo de 2005.

Faurecia

La compaiiia francesa, de capital PSA Peugeot Citroén (71,3%), cerré
2005 con unas pérdidas de 182,5 millones de euros, frente a un beneficio
del 130,7 millones de 2004, consecuencia de los costes de los programas
de reestructuracion acometidos durante el afio, el encarecimiento de las
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materias primas y el descenso de la actividad por parte de los fabricantes
franceses. Facturo6 en este ano un 2,4% sobre el ano anterior.

Ha anunciado un plan de reorganizacién industrial de su filial de asien-
tos de automoviles en Francia que supondra la supresion de 600 empleos
hasta el afio 2008. Tiene 61.722 empleados en todo el mundo.

Delphi Automotive

Como consecuencia de la informacion trasladada por la direccion de
Delphi en EE.UU. el pasado 31 de marzo sobre la estrategia a desarrollar
en sus plantas tras la quiebra declarada en el mes de octubre de 2005, la
direccion europea de la compaiiia norteamericana definié los productos
estratégicos y, por tanto, susceptibles de mantenerse, asi como los no es-
tratégicos sobre los que la empresa ha manifestado su intencion de ven-
der o abandonar progresivamente hasta el aflo 2008. Esta situacion afec-
ta directamente a paises como Francia, Espafia, Austria, Polonia, Reino
Unido, Alemania y Sudafrica.
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El sector de automocién en Espafia representaba en 2005, en su conjunto,
el 9% del PIB, el 22% de las exportaciones y el 10% de la poblacién activa.
Las inversiones totales del sector reflejan una media anual en el periodo
2000/2005 de mas de 3.100 millones de euros, un 4,4% de la facturacion, la
cual se situa casi en los 70.000 millones de euros anuales de media en el
mismo periodo (60% corresponde a los ingresos de los constructores), con
un crecimiento medio anual de casi el 5%, un 4% los fabricantes de vehicu-
los y un 6% los de componentes (2,5% en 2005, repartido entre el 1% de
los constructores y el 5% la industria de componentes).

A lo que hay que afiadir la existencia de una red secundaria de distribucion,
junto a los concesionarios oficiales, que esta compuesta por mas de 10.000
pymes que generan 80.000 millones de euros anuales y 160.000 empleos.

Facturacion e inversiones en el sector de automocion (millones de euros)
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Fuente: Memorias anuales de ANFAC y la Asociacion Espanola de Fabricantes de Equipos y Componentes para Automocion (SER-
NAUTO).
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2005 ha observado una desaceleracion del crecimiento de las matricula-
ciones en Espafia, pasando del 10% en 2004 al 3,6% de 2005. Sin embar-
go, se trata de un aumento sobre cifras que vienen mostrando un fuerte
crecimiento en los ultimos afios® (2% de media anual en el periodo
2000/2005). En este periodo los turismos -que representan el 78% de las
matriculaciones totales- mantuvieron un escaso incremento (0,8%), fren-
te al 4% del conjunto de los vehiculos comerciales y furgones (13,3%),
todoterreno (22,1%) e industriales (8,9%).

A pesar de reflejar una tendencia negativa que se prolonga durante este
afo, la continuidad de récord anuales permanentes en los ultimos tres
afios hace menos preocupante la reduccion de las ventas de turismos en
los siete primeros meses de 2006 (2%), aunque refleja la cifra mas baja
desde el afio 2002. Récord permanente de demanda del mercado que se
surte escasamente de una quinta parte de los vehiculos producidos en el
pais.

En este sentido resulta preocupante la pérdida de cuota en el mercado
interior, que viene siendo ocupado por las importaciones de vehiculos
durante los ultimos trece afos, tanto de los fabricantes ubicados en el
pais como del fuerte crecimiento de los grupos japoneses y surcoreanos.

Evolucion de las matriculaciones mercado interior (miles de unidades)
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Fuente: Memoria anual de ANFAC.

32 En el periodo 2000/2005 sélo dos afos (2000 y 2002) reflejaron resultados negativos en las matricu-
laciones, destacando el 2002 (-6,5%), mientras que la media del aumento de las ventas en los cuatro
afos restantes se situdé por encima del 5%.
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Lo que si resulta mas preocupante es la caida de la produccion en el afio
2005, con un retroceso del 8,6% (2,75 millones de unidades), motivado
por la debilidad de la demanda exterior -del mercado europeo como
principal cliente-, la fuerte competencia asiatica y del este de Europa, y
el que algunos modelos se encontraban al final del ciclo comercial.

La floja demanda de los paises europeos ha provocado que, por segundo
afno consecutivo, la actividad comercial exterior de todo el sector -inclu-
yendo fabricantes y componentes- arroje un saldo negativo. En 2004, y
por primera vez en su historia, conocié un déficit comercial y, en 2005, la
brecha se ha ensanchado tres veces mas.

A esta situacion ha contribuido la caida de las exportaciones de los fabri-
cantes espafioles de turismos, que suponen el 59% del total. Como conse-
cuencia de la atonia del mercado francés, que recibe mas de 30% de la
produccion, del italiano (15%) y del aleman (10%). Mientras que el déficit
comercial en el sector de componentes viene siendo tradicional, aunque lo
ha mejorado respecto a 2004 con una notable reducciéon del mismo (9%),
sobre todo, por la exportacién de motores y cajas de cambio (8,4%).

La exportacion de vehiculos descendié un 9,4% en el afio 2005 (2,25 mi-
llones), afectando a la cuota de exportacién en un punto (81%), respec-
to al afio 2004, aunque continua siendo el pais que mas porcentaje de
produccion dedica a la exportacion de todo el mundo. Esta situacién la
hace especialmente sensible a la evolucién de los mercados a los que van
dirigidos los vehiculos, sobre todo los europeos.

Evolucion del saldo comercial automocion (millones de euros)
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Fuente: Memorias anuales de ANFAC. El saldo comercial de piezas incorpora ademas de los accesorios, los motores y las cajas de
cambio.
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Especial incidencia en los niumeros negativos la tuvieron los turismos,
que reflejaron un descenso del 13,4% (1,7 millones), situaciéon que ha
provocado que Espafa pase del cuarto al quinto puesto del mundo en la
exportacién de vehiculos, al ser superada en 2005 por Corea del Sur.

En el primer semestre de 2006 continla el descenso de las exportaciones,
aunque en menor intensidad que en el mismo periodo de 2005 (1,6%).
La continuidad en la reduccién de la fabricacién de turismos continta
siendo la principal consecuencia de esta evoluciéon negativa.

Exportaciones e importaciones de vehiculos (miles de unidades)
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Fuente: Memoria de ANFAC.

Mientras que la fortaleza del mercado interior ha motivado un fuerte incre-
mento de las importaciones de vehiculos, en las que los turismos y vehiculos
comerciales son las categorias en las que mas han crecido en el periodo
2000/2005, con variaciones del 25% vy el 37% respectivamente. Cabe desta-
car, ademas, que ha existido un mayor aumento en términos econémicos
del nivel de importaciones, que en volumen, ligado a los cambios de la de-
manda hacia segmentos de mayor tamafo y cilindrada, de lo que se estan
favoreciendo, sobre todo, las marcas japonesas y coreanas que han visto
cdmo se incrementaba su cuota de participacién en el mercado interior des-
de el 7,2% en el afio 1995 (60.115 unidades vendidas) hasta el 15% en 2005
(229.242 vehiculos), lo que supone un 281% de incremento.

En los seis primeros meses de 2006 acaparan el 15,5% (dos puntos mas
que en el mismo periodo del afo anterior), con crecimientos superiores
al 25%, a pesar de la caida del mercado interior en este periodo. Toyota
se encuentra entre las diez marcas mas comercializadas en el pais, crecié
casi un 26% en el primer semestre, Kia se convierte en la segunda marca,
adelantando a Nissan (-28,6%), con un crecimiento del 32%.
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Respecto a la evoluciéon del empleo, el efecto de sustitucion entre cons-
tructores y componentes se esta viendo ralentizado en los dos ultimos
anos como consecuencia de la pérdida global de empleo en todo el sec-
tor. A pesar de ello, la tasa de empleo del subsector de componentes cre-
ce de forma ininterrumpida desde el ailo 1994. Ao a partir del cual mas
de 70.000 empleos han engrosado las plantillas de los fabricantes de
componentes (6,3% de transferencia de empleo), frente a la reducciéon
de casi 9.000 contratos del subsector de fabricantes de vehiculos.

Evolucion de la tasa de empleo en el sector de automocion
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Fuente: Elaboracion propia.

5.1. Situacion de los fabricantes de vehiculos en Espaia

El subsector de fabricantes de vehiculos participaba con el 5,4% del PIB
en el afio 2005. En el periodo 2000/2005 las cifras de ventas registraron
43.000 millones de euros anuales, con unos beneficios medios anuales de
casi 230 millones de euros en estos Ultimos seis afios, invirtiendo una me-
dia anual de 1.700 millones.

La facturacion incrementé en casi un 25% en el periodo 2000/2005, a
una media de cuatro puntos anuales. Cinco compafias aportan casi el
80% de la facturacion total (83% las seis empresas de turismos y vehicu-
los comerciales ligeros). EI mayor incremento medio de la cifra de nego-
cios lo obtuvo Nissan (19%), sequida de DaimlerChrysler (9,7%) y de Ge-
neral Motors Espafia (4,9%), concentrandose los resultados negativos en
Santana Motor (10,6%), SEAT y VW Navarra (1,4%).
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Facturacion y resultados econémicos (millones de euros)
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Fuente: Memoria anual de ANFAC.

La produccién anual media de los Gltimos seis aflos ha registrado una ca-
ida de 0,4 puntos, los turismos lo han hecho en un 0,6% y los comerciales
ligeros han tenido la mayor reduccion de todo el sector (2,4%), mientras
que vehiculos industriales han incrementado una media anual del 4,4%.
La importante reduccién del aino 2001 y, sobre todo, la del afio 2005 -el
ano 2004 también se produjo un ligero descenso- han causado el resulta-
do negativo del periodo 2000/2005.

La importante caida de la produccion en el afio 2005 es el peor resultado
de los ultimos trece afnos, bajando de la cota establecida en el aiio 2000
(tres millones de vehiculos), y que solo se interrumpié levemente en
2001/2002, volviendo a las cifras de 1998. Los turismos, que representan
mas de las tres cuartas partes de la actividad, redujeron el 12,7% la pro-
ducciéon (2,1 millones de unidades), mientras que los comerciales ligeros,
que suponen el 12% del total de la produccién, lo hicieron en un 3,6%.
Sélo crecieron los vehiculos industriales y furgones, un 2,9% y 13,2% res-
pectivamente y, sobre todo, los todoterreno (81,7 %).

Evolucion de la produccion de vehiculos en Espaia
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Fuente: Memoria anual de ANFAC y elaboracién propia
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En el primer semestre de 2006 la produccién de vehiculos volvié a redu-
cirse en un 1,7%. Los turismos vuelven a reforzar la intensidad de la cai-
da (4,5%), frente a un incremento escaso (1,3%) de los vehiculos indus-
triales, mientras que los vehiculos todoterreno contintian en su racha de
plena aceleracion de los ultimos afios (63%).

Las causas siguen manifestandose en la falta de recuperacién de los mer-
cados europeos, aunque Europa registré un incremento del 1% respecto
al mismo periodo del afio 2005. El mercado francés, el principal consumi-
dor de los vehiculos espafioles, ha tenido una reduccion del 1,7%, mien-
tras que el britanico se ha elevado hasta el 4,2%. S6lo el mercado ale-
man registré un incremento del 1,4%.

En los ultimos seis afios las Unicas empresas que han tenido recortes anua-
les medios de produccién han sido Santana Motor (14,1%), VW Navarra
(4,8%), SEAT (3,7%) y Renault (3%), facilitados por las fuertes reducciones
obtenidas en el afio 2005. En este sentido, las factorias de Renault, sobre
todo en Valladolid, y de Santana Motor fueron las que mayores descensos
de la produccion registraron en 2005. Sélo Nissan y las fabricas de vehicu-
los industriales eludieron el descenso en sus cifras de produccion.

Los resultados positivos se acumularon, especialmente, en las fabricas de
vehiculos industriales, entre las que destacan los incrementos de produc-
ciéon en el periodo 2000/2005 de Nissan (16,6%), Renault Trucks (6,2%) e
Iveco (4,6%).

Evolucién de la producciéon por grupos

Grupos 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Renault-Nissan  668.587 628.100 584.951 663.583 663.267 622.030
Volkswagen 814.483 719.854 714.399 680.977 648.877 596.508
PSA Peugeot

Citroén 603.602 622.808 598.411 632.482 596.654 539.815
General Motors 425.526 399.088 437.001 528.060 488.339 459.939
Ford 343.794 318.423 373.589 384.324 449.101 372.777
DaimlerChrysler  89.416 84.788 73.038 67.788 92.995 91.008
Fiat Group 48.676 48.526 46.960 45.069 47.564 50.006
Santana Motor 33.821 22.612 20.878 22.618 18.595 12.454
Volvo Trucks 6.405 7.467 7.404 6.427 6.710 7.963
TOTAL 3.034.310 2.851.666 2.856.631 3.031.328 3.012.102 2.752.500

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Memoria de ANFAC.
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Espafa mantiene el tercer puesto de fabricante europeo, primero en la
produccién de vehiculos industriales y el séptimo del ranking mundial en
el afio 2005. Mientras que cuatro de los diez vehiculos mas vendidos en
Europa se fabrican en Espaia.

En cuanto al empleo, el efecto de la caida de actividad ha provocado que
la temporalidad de las fabricas en el pasado afo se haya reducido a nive-
les desconocidos desde el afio 1995, cuatro puntos menos que en el afio
2004. Los fuertes descensos en Renault, SEAT y Citroén no han sido com-
pensados por el importante incremento de Nissan en este tipo de contra-
tos, manteniéndose una temporalidad media anual superior al 9% en los
ultimos seis anos.

En el primer semestre de 2006 la creacion del turno de noche en la facto-
ria de Madrid de PSA Peugeot Citroén, con casi mil empleos temporales,
restablecié la cuota de temporalidad de los dos Ultimos afios en el sector,
pero la decision de la filial francesa de suprimir el mencionado turno seis
meses después de su implantacion (octubre 2006) restituye la situaciéon
del empleo del sector que se reflejaba a finales de 2005.

Evolucion del empleo y la temporalidad en el sector de constructores
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Fuente: Elaboracion propia.

SEAT

La filial del primer grupo europeo ha obtenido en el afio 2005 los primeros
resultados negativos de la ultima década y una caida del 10% de la factu-
racion. Tiene una capacidad de produccién superior a las 500.000 unidades
anuales, en el aifo 2000 fabricé 516.000 vehiculos y en 2005 sélo ha llega-
do a los 390.000 con una reduccién cercana al 8% respecto al afio 2004. Sin
embargo, en el primer semestre de 2006 la produccién crecié un 5%.
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Para invertir la situacion aprobé en noviembre de 2005 inversiones por
valor de 700 millones de euros para el periodo 2006/2008 con la fabrica-
cion de dos nuevos modelos, con una previsién de un total de 2.010 mi-
llones de euros de inversion para el periodo 2006/2010, que fue acorda-
do en el plan industrial firmado con los sindicatos en diciembre pasado,
tanto para producto como para instalaciones e I+D.

Las ventas de la filial de Volkswagen cayeron en el periodo 2001/2005
casi un 30% en todo el mundo. S6lo en 2005 se redujeron un 4,5%,
mientras que en el mercado espaiol -donde vende el 40%- crecié un es-
caso 0,6% el pasado afio, pasando del 12,2% de cuota de mercado en
2000 al 9,8% en 2005. En el mercado europeo, donde vende el 85% de
los vehiculos de la marca, perdié un 5% de cuotay, frente a un descenso
de las ventas del sector en Europa del 2% en ese periodo, SEAT lo hizo
enun 7%.

En el afio 2005 redujo un 5,4% las ventas en la UE-25, frente a una caida
total de este mercado del 0,7% y del 0,2% en la UE-15. Mientras que la
produccion lo hizo en un 7,6%. Aunque las expectativas a partir de abril
de 2006 marcan una buen evolucion al retomar todos los turnos de no-
che de producciéon con un actividad de 2.030 vehiculos al dia, lo que se
acerca a la capacidad maxima de Martorell.

Ante la falta de acuerdos relacionados con la reduccién de la jornada y
del salario en un 10%%, la direccién presenté un expediente de extincion
de contratos para 1.346 trabajadores en el mes de noviembre de 2005
(en las negociaciones de 2003 ya se cuantificé un excedente de empleo
de 1.100 trabajadores). Situacion que provocé el recrudecimiento de las
movilizaciones que ya se venian realizando en la empresa.

Todo ello, a pesar de tener a finales de 2005 1.366 trabajadores mayores
de 59 afos. La direccién justifica el no atender estas prejubilaciones por
motivos de costes, dificultad tradicional en SEAT hasta que, en 2003, se
negocio6 la aplicacion del contrato relevo a partir de los 60 afios.

33 Medida que implant6 el consorcio Volkswagen en sus plantas alemanas en 1994 y que sigue en vigor,
aunque no se ha llegado a aplicar nunca en materia de reduccién salarial.

[cuadernos de Ia federacion « n° 31 « Noviembre 2006




La industria de automocion. Informe de situacion y propuestas sindicales

En el mes de noviembre se firmé un acuerdo que contemplaba la jubila-
cion forzosa a los 65 afos, la suspensiéon temporal de contratos para ma-
yores de 63 afos, hasta la jubilacién, excedencias y bajas incentivadas y
parciales. Y en diciembre de 2005, en el marco del expediente presenta-
do ante la Generalitat, se firmé un acuerdo para reducir el empleo en
660 trabajadores a través de bajas forzosas y 296 bajas incentivadas y ex-
cedencias para compensar los desequilibrios existentes y adecuar la capa-
cidad a las necesidades de produccién, garantizando el mantenimiento
de la plantilla con las inversiones acordadas (11.500 empleos).

El acuerdo incorpora que el millar de extinciones, entre forzosas y volun-
tarias, que se han producido a finales del aino 2005 se recuperaran entre
2006 y 2007 (18 meses), y se volvera a poner en marcha el contrato de re-
levo, que fue suspendido con motivo de la presentacion del expediente.
Aunque las previsiones mas puntuales se dirigen a anticipar la reincorpo-
racion de los despedidos a partir del mes de septiembre (100) y como
consecuencia de la recuperacion de la actividad industrial durante 2006,
antes de volver a los contratos de relevo.

La apuesta de futuro por la gama deportiva, el disefio innovador y la tec-
nologia de producto debe ir acompanada de un esfuerzo por parte de la
multinacional para conseguir mayor grado de penetrabilidad y conoci-
miento de la marca en el mercado europeo, sobre todo en el centro y
norte. Porque su principal problema reside en la gestion comercial y la
necesidad de compartir produccion con la marca hermana Audi.

Volkswagen Navarra

Aunque la produccion de la planta navarra se ha reducido en los ultimos
anos, los beneficios se mantienen en un media de mas de 27 millones de
euros anuales en el periodo 2000/2005. En 2005 sus beneficios se reduje-
ron en un 1,4% respecto al aflo anterior.

Tiene previsto invertir 772 millones de euros en el periodo 2001/2006
para la modernizacién de unas instalaciones que tienen una capacidad
para producir 1.400 vehiculos al dia (300.000 al afo). 2005 reflejé la utili-
zaciéon de capacidad productiva mas baja de los ultimos diez afios, con
1.158 unidades al dia (212.000 vehiculos, una caida del 9%, la media de
disminucion nacional), de los que el 90% se exportan. Esta situacién se
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corrigio en el primer semestre de 2006, con un incremento de la produc-
cion del 6%.

Desde que, en diciembre de 2002, los sindicatos firmaron acuerdos de
flexibilidad en la empresa para salvar un excedente de 600 empleos, se
establecié el espiritu del reparto del empleo de la planta de Pamplona.
Con esta filosofia, a mediados de 2003, la jornada y el salario cayeron un
5% (10 dias menos de trabajo), incorporandose la bolsa de dias de traba-
jo. Desde el afo 2004, en el que la jornada se redujo en 20 dias, los tra-
bajadores acumulan 34 dias que deben a la compaiiia por no haberlos
trabajado. Al mismo tiempo, en el periodo 2001/2005 se han perdido mil
empleos de forma no traumatica, encontrandose en la actualidad con
4.259 trabajadores en su plantilla.

El afno 2006, y 19 meses después del inicio de la negociacién colectiva, ha
venido acompaifado de una fuerte conflictividad*, teniendo como prin-
cipal foco de disputa las condiciones de trabajo para la empresa y el pro-
yecto industrial para CC.00. Convenio que fue firmado en julio pasado
con el apoyo de la mayoria de los trabajadores de la planta a la propues-
ta realizada por CC.00., porque hace afio y medio se comprometio a de-
fender en la negociacién un convenio que no fuera regresivo, que priori-
zara las perspectivas industriales de futuro, adecuando las condiciones
de trabajo a las mismas y que fuera la plantilla la que tuviera la ultima
palabra.

El nuevo convenio renuncia a la ampliacién de los acuerdos de 2002, tie-
ne una vigencia desde enero de 2005 hasta marzo de 2007, contempla
prejubilaciones a partir de los 58 afos y recoge la apertura de una mesa
negociadora en la que se establezcan las fechas y plazos del lanzamiento
del nuevo modelo, previsto para 2008, las inversiones necesarias, los vo-
[imenes de produccién, las plantillas y las medidas de flexibilidad ade-
cuadas a las necesidades productivas.

En lo econédmico contempla el abono de una paga de mil euros para
toda la plantilla, mas los atrasos del 4% desde el 1 de abril. Ademas, su-
pone asegurar durante la vigencia del convenio un incremento a tablas
del 7,5%. Esto es, el IPC de 2004 y 2005 mas un 0,3% por cada afio.

34 En el mes de marzo pasado se realizaron cuatro jornadas de huelga que, posteriormente, se trans-
formaron en paros parciales de cuatro horas por turno.
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Pero aun queda mucho por negociar y el problema principal que afron-
tan los sindicatos en esta empresa es la interlocucion, aspecto que ha cre-
ado una profunda confrontacién y falta de confianza sindical en la ac-
tual direcciéon de la filial alemana. Para CC.00. lo mas importante es que
la empresa clarifique las inversiones a realizar, el volumen de produccién
asignado a Landaben, ante el previsto incremento de fabricaciéon duran-
te este afno (11.000 unidades) que deberan de repartirse con la planta
belga (Bruselas) por no tener capacidad de absorberlo, asi como la plan-
tilla necesaria para el nuevo modelo en 2008.

Renault Espaiia

En 2005 mejoro sus resultados econémicos con un 44% de incremento de
los beneficios. Sobre todo, gracias a los frutos de la venta de su sede en
Madrid (170 millones de euros) ya que, sin este extraordinario, las ga-
nancias se hubieran limitado a unos 85 millones de euros. Situacién que
se reflejé en la caida de la facturacién (1,8%), debido al descenso de las
exportaciones (4,2%).

El fallo de las previsiones de producciéon del modelo exclusivo, adjudica-
do a la factoria de Valladolid en 2004, provocé una caida del 26% de la
actividad en el afio 2005 (desde los 1.300 vehiculos al dia en septiembre
de 2004 hasta los 975 de mayo de 2005, los 700 de julio y los 560 de ene-
ro de 2006), afectando a la supresion del turno de noche y a la no reno-
vacion de 2.100 contratos temporales.

Otro problema que acompaina a Renault es que el 49% de la ventas se
concentran en el modelo que se fabrica en la factoria que la multinacio-
nal tiene en Palencia, que cuenta con 3.184 empleos, y en la que la capa-
cidad de produccion es de 1.350 unidades al dia, pero en diciembre de
2005 llegaba a las 1.200, con lo que la produccion de 2005 se resistié dis-
minuyendo un 17,4% en todo el grupo (27,4% en Valladolid).

La persistencia de esta situacién en el afio 2006, en cuyo primer semestre
se redujo la produccion del grupo en un 38% (60% en la planta de Valla-
dolid y 22% en la de Palencia), puso en peligro también la permanencia
del segundo turno de trabajo (tarde), con mas de mil empleos mas en
juego.
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Este problema derivé en las empresas proveedoras, como Johnson Con-
trols, que perdi6 todo el empleo temporal y parte del indefinido; Viste-
on, que se vio afectada con los contratos temporales, TNT, etc. En total
unos 700 empleos de las empresas que suministran servicios o piezas a
Renault en Valladolid se han visto dafiados por la caida de las expectati-
vas del modelo exclusivo.

Esta situacion llevé a que en los Ultimos meses de 2005 se intensificara la
presiéon sindical para exigir mayor carga de trabajo que mantuviera el
empleo y recuperar el perdido. Las negociaciones abiertas provocaron el
compromiso de adjudicar un nuevo modelo (Clio*) para el que se invir-
tieron 35 millones de euros, de los cuales el 15% estara subvencionado
por la Junta de Castilla y Leédn y el 9% por el Ministerio de Industria. La
nueva producciéon comenzé en septiembre, con la misma carencia en
principio, para llegar a las 750 unidades al dia a partir de enero de 2007,
superando el actual nivel de capacidad (40%) y produciendo 150.000
unidades al afo.

Para ello la direccién de Renault presenté un cambio radical de la jorna-
da laboral desde abril hasta diciembre del presente afio, que tuvo mo-
mentos de tensiéon para terminar en acuerdo en el mes de febrero pasa-
do. En el mismo se establece la adecuacién de la jornada laboral a las
necesidades de transformar la cadena de produccién para incorporar el
nuevo vehiculo (incremento de la bolsa de horas de 22 a 30 dias y el des-
plazamiento de dias de vacaciones en verano y navidad). Se han venido
realizando paradas de producciéon durante dos y tres dias en los meses
de marzo, abril y mayo. Ante la continuidad de la caida del modelo ex-
clusivo, en mayo de 2006 se acordo adelantar la bolsa de horas previstas
para 2007 (13/14 jornadas de descanso en este afo).

A la inversion para el nuevo modelo en Valladolid se le unen los 60 mi-
llones de euros previstos para un nuevo motor derivado de la alianza
con Nissan y que se montara en vehiculos de ambas marcas a partir de
2008.

Para 2007 se enfrenta con la negociacién de un nuevo convenio, en el
que debe afrontar las expectativas de futuro para sus plantas en Espafia,

35 Este modelo ya se produce en Turquia y Flins (Francia).
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dada la actual situacién, y la aplicacion del objetivo previsto por la multi-
nacional francesa para reducir un 12% los costes de produccién en los
préximos afnos.

Nissan Motor Ibérica

Es la Unica empresa del sector que ha visto incrementar su produccién de
vehiculos en 2005 (34% en todo el grupo y el 40% Barcelona), incremen-
to que ha tenido continuidad en el primer semestre de 2006 (9%).

Ha reducido sus costes un 30% en el periodo 2004/2006, especialmente
en las compras de componentes, gastos de energia y direccion en gene-
ral. En julio de 2005 se firmé el acuerdo con los sindicatos para hacer
efectivo el cierre del centro de motores de Madrid, que se hizo efectivo
en julio pasado, garantizando los empleos afectados a través de trasla-
dos a las plantas de Barcelona y Avila, ademas de las prejubilaciones y
bajas incentivadas pactadas el pasado afio.

Sus constantes incrementos de produccion, con una previsiéon de dupli-
carla este afo (200.000 unidades) respecto a la de 2003, introducen cam-
bios permanentes en la jornada laboral, lo que implica la apertura de
procesos de negociacion para abordarlos. Situacién que ha venido pro-
vocando algunos problemas en la factoria de Barcelona, donde trabaja-
ban 4.100 personas a finales de 2005 (3.300 fijas y 800 temporales). En
noviembre de ese afo se acordé la transformacion de 400 contratos tem-
porales en fijos hasta el afio 2007 (250 hasta julio de 2006, que ya se han
hecho efectivos, y otros 125 el préximo ano), continuando con este tipo
de contrato 400 trabajadores.

En junio pasado la direcciéon de la empresa catalana comunica la posible
adjudicacion de una nueva furgoneta para la planta en el afio 2008 y
otro modelo posteriormente, condiciondndolo a una nueva reduccién de
costes del 10% a través de medidas de flexibilidad que no repercutan en
un aumento de los costes laborales. Entre otras medidas, se negocia el
trabajar nueve dias mas al afio, desde los 217 actuales hasta los 226, y
considerar como tiempo a cargo de los trabajadores los 20 minutos de
bocadillo. A cambio, la compaiia se compromete a mantener una pro-
duccién superior a los 180.000 vehiculos hasta el afno 2017.
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En la factoria de Avila, donde se producen vehiculos industriales ligeros, en
el mes de noviembre de 2005 se presenté un nuevo plan industrial que in-
corpora 140 millones de inversién para la nueva generacién de vehiculos. El
60% se destinara a la preparacién de los proveedores, un 20% a la adecua-
cién de la planta de montaje y el resto al desarrollo del producto.

En febrero de 2006 se confirmé la designacion de esta factoria para la
fabricacion de camiones ligeros para Renault Trucks, lo que supondra
una inversién de nueve millones de euros mas, incorporando cien nue-
vos empleos a partir de 2007, elevando la plantilla hasta las 680 perso-
nas, 27% sobre la actual, mientras que la produccion pasara de las
21.000 unidades a las 30.000 a partir de 2007. El grupo se esta pensando
el convertir las instalaciones de Avila en el centro piloto de desarrollo de
camiones en el mundo.

Al mismo tiempo, la compafiia tiene previsto crear un nuevo centro lo-
gistico para componentes en Barcelona que dard empleo a 200 personas
en el aino 2008, constituyendo la entrada de piezas, provenientes de pai-
ses de bajos costes laborales, para las plantas espafiolas y britanicas.

General Motors Espana

En los dos ultimos afos ha invertido 550 millones de euros para transfor-
mar la planta de Figueruelas y adaptarla al nuevo modelo. Factoria en la
que trabajan 7.600 personas para fabricar 1.760 vehiculos al dia de dos
modelos (90% de la capacidad). En este afio tuvo una caida de la produc-
cién por debajo de la media nacional (5,8%), reducciéon que se mantiene
en similares términos en el primer semestre de 2006, por lo que desde
septiembre viene utilizando su maxima capacidad (2.000 unidades).

En 2005 aplico el plan de reestructuracion que suprimié el turno de no-
che y la plantilla se redujo en 618 empleados, a través de un expediente
de extincién aprobado a finales de 2004. En el mismo se contemplaban
451 bajas durante 2005/2006 (340 prejubilaciones anticipadas 'y 111 bajas
voluntarias), ademas de las bajas vegetativas. Este expediente suspendid
la aplicacién del contrato de relevo que se acordé en el convenio firma-
do en el aio 2004, por el que se habian contratado 350 relevistas, que
volveran a incorporarse a la empresa una vez adjudicado el nuevo mode-
lo, mas otros 80 previsibles.
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En agosto de 2005 GM Europa anuncia la apertura de un proceso de se-
leccion de centros productivos para producir el nuevo Meriva, que supo-
nia el 47% de la produccion de la planta de Zaragoza desde el afio 2003,
entre su actual implantacion y la fabrica polaca de Gliwice. La direccion
espafnola abrié un proceso de negociacion que contemplaba la reduccion
de los salarios entre 2008/2015, la eliminacién de la antigliedad, la reali-
zacién de 15 jornadas de recuperacion en fin de semana como hora ordi-
naria y la reduccién de dos pausas.

Después de varios meses de negociacién, en noviembre se firmé un
acuerdo laboral que contemplaba la retirada del expediente de regula-
cion de empleo que estaba en discusion; la adaptaciéon de los calendarios
a las necesidades organizativas y productivas, mediante la realizacion de
15 jornadas en sabados abonadas en términos de recuperacién o por en-
cima de la hora habitual; en los afios 2008/2010 el salario base, los com-
plementos, las pagas, los incentivos y los pluses se incrementaran en el
50% del IPC previsto por el Gobierno y se revisaran por la diferencia en-
tre el 50% de la inflacion prevista y el 50% de la real en cada uno de los
anos y, en ningun caso, la pérdida de poder adquisitivo podra ser supe-
rior a un punto porcentual (compromiso que podria ser reajustado en el
caso de que varien las circunstancias); el complemento por antigliedad se
congela desde el 31/12/07; y la direccion convertira a su finalizacion en
indefinidos los contratos de aquellos empleados que hayan acumulado
al menos dos contratos de relevo y tengan una antigliedad acumulada
de mas de cinco afios.

A mediados de febrero de este aio se comunicoé la adjudicacién del
nuevo vehiculo a la planta aragonesa para producir a partir del afio
2009, con una inversion de 160 millones de euros. Es decir, la mitad de
lo que hubiera supuesto producirlo en la planta de Gliwice (Polonia),
cuya ventaja fundamental eran exclusivamente los costes salariales
(35% inferiores).

La estructura industrial y la logistica (constituida por cien empresas pro-
veedoras con 15.000 empleos); la flexibilidad negociada; la alta capaci-
dad instalada (la planta polaca solo podria fabricar 35 unidades cada
hora, frente a las 55 de Figueruelas, y la previsién de la fabrica espafola
para reducir las 21 horas actuales para fabricar un vehiculo a las 15 6 16
horas); el alto nivel de calidad del producto y las inversiones consolida-
das han facilitado esta decision.

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




Situacion del sector de automocion en Espana

Al mismo tiempo, la decision adoptada de cerrar la factoria de Portugal
y trasladar su producciéon a Zaragoza, fue contestada de forma tajante
por los trabajadores de General Motors Espafia. A pesar de que esta de-
cision facilita a la factoria espafola alcanzar la maxima capacidad de
produccion, con 300 vehiculos mas al dia (2.100 unidades diarias) y 140
empleos, los sindicatos -CC.00. en particular- rechazaron esta posibili-
dad vy, junto al comité de empresa europeo de General Motors, encabe-
zaron las movilizaciones en contra del cierre de la fabrica portuguesa.

La filial espaiola del primer grupo mundial de automéviles recupera, de
esta forma, la plena capacidad del turno de noche, pero viene acompa-
fnado de planes de externalizacién de areas concretas, lo que supone
afnadir riesgos innecesarios ante el lanzamiento de un nuevo modelo, sin
tener garantias de la calidad necesaria a aportar por parte de los prove-
edores asignados. Sobre todo, cuando esta decision afecta a partes al di-
sefio y desarrollo con efectos directos en la calidad final del producto,
ademads de los que pudiera tener sobre el empleo actual de las activida-
des afectadas.

Ford Espana

En noviembre de 2005 la multinacional norteamericana confirmé su ob-
jetivo de dejar de producir en 2007 el modelo Ka en Valencia, lo que re-
presenta la pérdida del 15% de la actividad. Entre otras razones porque
el sustituto del Ka se fabricara en Polonia, formando parte del acuerdo
suscrito con Fiat para producir dos modelos pequefos en aquel pais. Al
mismo tiempo, el sustituto del Mazda prevé su fabricacion exclusiva en
Japon, a partir de finales de 2006, lo que supone otro 15% del total de la
produccion de Almusafes.

Los otros dos vehiculos que forman parte de la produccién de Ford Espa-
fa tienen asegurada su continuidad en las plantas alemanas durante los
proximos cinco afios, tras el compromiso adquirido con los sindicatos
germanos, continuando como plantas bases de los mismos.

Ante esta situacion Ford Espafia podria perder un 30% de su capacidad
(110.000 unidades) si no se adjudican nuevos modelos, aunque existe un
compromiso para que no se produzca. Hay que tener en cuenta que en
Espafia realiza el 25% de la produccion europea (450.000 unidades,
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1.800 vehiculos por dia) con 7.200 empleos, lo que garantiza su actividad
en el corto y medio plazo.

En linea con la tendencia del sector en Espafia, en 2005 reflejé una caida
de la produccién por encima de la media nacional (17%), recuperando la
situacién en el primer semestre de 2006, en el que se produjo un aumen-
to del 12%.

La direccién alemana pretende, como practica habitual que se esta ex-
tendiendo en todo el pais, negociar con los sindicatos contrapartidas di-
rigidas a mejorar la competitividad y la reduccion de costes que se lleva-
ré a efecto hasta finales de este aflo a cambio de la cuota de inversiones
europeas, incluidos posibles modelos, que asignara a Almusafes.

Santana Motor

En 2005 sélo salieron 12.454 unidades de sus cadenas, lo que representa
la mayor caida de su historia y de todo el sector en el pais (33%), sobre
todo cuando se habia previsto la fabricacién de 25.000 vehiculos para
este afio. Resultados que mantienen su continuidad en el primer semes-
tre de 2006 (-29,5%).

En el proceso de diversificacion acometido por la direccién de la empresa
y los sindicatos en febrero de 2005, Santana Motor firmé un acuerdo con
la compaiiia vasca Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) para la
constituciéon de una sociedad conjunta (33% del capital de la primeray el
67% de la segunda) que construira trenes ligeros y metropolitanos, y que
comenzé su produccidn con 29 trabajadores a finales de enero de 2006
para los metros andaluces. La prevision de empleo es que se incremente
hasta los 200 en el afo 2007.

En octubre de 2005 la empresa andaluza y Gamesa constituyeron otra so-
ciedad para producir componentes para equipos de energia renovables
(70% Gamesa y 30% Santana Motor). En principio la nueva sociedad, ubica-
da en los terrenos de la actual factoria automouvilistica, fabrica torres de ae-
rogeneradores edlicos con 80 trabajadores a partir de abril de 2006.

Siguiendo con esta estrategia, en 2006 acordé con lveco la comercializa-
cion del Unico vehiculo de origen espafiol de la industria de automocion
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del pais a través de la red mundial de la compaiiia italiana (100 paises y
46 concesiones en Espafia) y que se vendera bajo la doble firma de Iveco-
Santana en Espafa y de Iveco en el resto del mundo, con una previsién
de comercializar entre 10.000 y 15.000 vehiculos al afio. La filial de Fiat
suministra ya el motor diesel de la versiéon militar del vehiculo espafiol
fabricado en Santana. De esta forma, resuelve el mayor reto que tenia la
compainiia, la configuracion de una red de distribucién para sus modelos,
la que perdio al independizarse la red comercial de Suzuki de la fabrica
de Linares.

Con estas operaciones se pretende amortiguar los efectos de la salida de
Suzuki de Santana Motor, prevista para 2008, tanto en la plantilla de la
empresa de propiedad de la Junta de Andalucia (600 trabajadores) como
en el parque de proveedores constituido a su alrededor, con otros tantos
trabajadores.

PSA Peugeot Citroén

La produccion de la planta de Vigo de la filial de la multinacional france-
sa alcanzé los 1.900 vehiculos al dia en 2005 y una inversién de 200 mi-
llones de euros, incluidos en los 800 millones del plan industrial que
comprende el periodo 2003/2007.

Esta planta se ha convertido en el segundo productor nacional, detras de
la aragonesa de General Motors, a pesar de haber registrado una caida
de la produccion del 7,7%.

Las buenas perspectivas de demanda en la planta gallega se han mani-
festado en que, durante el primer semestre de 2006, la compafia haya
incrementado la produccién un 9%, para lo que se han tenido que tra-
bajar cinco sabados. Al mismo tiempo, prevé terminar el afio con mil em-
pleos mas (9.000). Esta situacion ha facilitado que, desde principios de
este afo, se hayan inaugurado seis plantas de componentes en su entor-
no, invirtiendo 150 millones de euros y creando mil empleos directos. A
pesar de todo, aun mantiene la incertidumbre sobre la adjudicacion de
nuevos modelos en un futuro a medio y largo plazo.

Mientras que en la planta de Madrid, que ha visto descender su produccién
en 2005 (9,5%), ha incorporado un segundo modelo a sus cadenas, lo que
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ha supuesto un incremento de la produccién del 20% a partir de mayo de
2006 (160.000 vehiculos al afio, 720 unidades al dia). Como en afios anterio-
res, esta decision facilito la creacién de mil puestos de trabajo para ocupar
el turno de noche, incrementado a los 2.604 trabajadores que tenia en di-
ciembre de 2005 (3.528 hasta el primer semestre 2006) y provocando el au-
mento de la produccién en un 32% en el primer semestre de 2006.

Sin embargo, sorprendié la decision adoptada por el grupo francés a princi-
pios de septiembre de reducir la producciéon del nuevo modelo en 6.000 ve-
hiculos (570 unidades al dia), un afio antes del periodo previsto de activi-
dad, lo que provocara que, a partir de finales de octubre, se elimine el
tercer turno creado seis meses antes y con efectos directos en mas de la mi-
tad de los mil empleos recién creados (600/700 contratos, con la previsién
de reajustar 300 contratos para cubrir el incremento de actividad del otro
modelo). La fase de pleno rendimiento en la que ha entrado la fabrica de
Eslovaquia, con la que comparte modelo y que pasara desde las 300 unida-
des al dia a 800, algo tiene que ver con esta decision.

Al mismo tiempo, ha incorporado nuevos procesos tecnolégicos (robots
de ultima generacién) para lo que tiene previsto invertir 300 millones de
euros en el periodo 2005/2007, de los cuales ha materializado el 80%
(240 millones).

DaimlerChrysler Espaia

En 2005 continud con su trayectoria ascendente en facturacion y benefi-
cios. Pero la actividad industrial marca el peor dato, con una caida de la
produccion del 2,1%, aunque muy por debajo de la media nacional, dan-
do la vuelta a la situacién en el primer semestre de 2006 con un incre-
mento del 8,5% de la produccion. Las dos plantas espanolas (Vitoria y
Barcelona) redujeron la facturacion el 1,7%, la de Vitoria se encontraba
al 65% de su capacidad (140.000 furgones al afio) el pasado afio.

El plan de reestructuracién disefiado a escala mundial afecta a la planta
de Vitoria, segun manifestaciones de la filial alemana, a través de la pre-
sentacion de un plan de mejora de la productividad 2006/2008. Progra-
ma que implica un recorte de 250 empleos a través de bajas incentivadas
o jubilaciones anticipadas, lo que representa el 6% del empleo de la
planta. El grupo tiene una plantilla de 6.200 trabajadores en las distintas
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divisiones y ramas con actividad en Espafa. En Barcelona, con 502 perso-
nas, una vez que 22 trabajadores se han acogido al programa de bajas
incentivadas y han mejorado las previsiones para el segundo semestre,
se ha paralizado su aplicacion.

El objetivo es realizar un esfuerzo econémico en investigacion, organiza-
cién y direccion del trabajo en la planta Vitoria para conseguir pasar de
las 60 horas en las que se fabrica un vehiculo actualmente a las 45 previs-
tas de media en todo el grupo. Sobre todo cuando la corporacién ha de-
cidido prolongar la fabricacion de los modelos actuales hasta el afio 2014,
seis afos mas de lo previsto inicialmente. Estos aspectos formaran parte
de la negociacion colectiva que tiene previsto iniciar el préximo afno.

lveco Pegaso

La filial espafiola de la italiana Fiat incrementé su facturacién un 27%
sobre el afo 2004. La produccién incrementd un 4,9%, a pesar de la im-
portante caida del sector en el afio 2005, situacion que mantuvo en el
primer semestre de 2006, con un aumento similar (4%).

Espafia constituye el segundo mercado europeo de la firma, detras del
italiano, exportando el 65% de la produccion.

La planta de Valladolid, con 928 empleos, recibira una inversién de 20
millones de euros en 2005 para mejorar su eficiencia y adecuar sus cade-
nas a un nuevo producto. Junto a la planta de Madrid, con dos mil tra-
bajadores, ha incrementado un 3% el empleo en el primer semestre de
2006 (30 puestos de trabajo en Valladolid y 60 en Madrid).

Renault Truck

La reorganizacién establecida por la multinacional sueca Volvo en el afio
2004 prevé el cierre de la planta espanola en diciembre préoximo, por lo
que en julio de 2005 se llegé a un acuerdo con los sindicatos para la reu-
bicacién de la factoria y el cambio de actividad. Para ello, se han previsto
unas inversiones de 35 millones de euros.
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Después de Nissan fue el fabricante que mayor incremento de la produc-
cion obtuvo en el afio 2005 (19%). También, después de la marca japonesa
e lveco, consiguioé el mayor incremento de facturacion del sector (18%).

5.2. El sector de piezas y componentes en Espana

La economia espafola depende, en mayor grado que la mayoria de los
paises europeos, de la industria de automocién, siendo el sector de pie-
zas y componentes para automocién, en funcién a su tejido industrial,
un pilar econémico fundamental.

Tejido que lo conforman casi 800 grupos empresariales, de los que mas del
26% corresponden a fabricantes de primer nivel, casi el 30% a los de segun-
do nivel, el 35% a los de tercer nivel, el 18% dedicadas al recambioy el 7%

restante a accesorios y comercial. Un 50% de las empresas fueron creadas
antes de 1970, frente a un 29% que lo fueron con posterioridad a 1990.

Distribucion del nimero de empresas dedicadas a cada subsector de actividad

250

200

100

Fabricantes Fabricantes  Fabricantes Recambio Recambio Accesorios  Comercial
de primer de segundo de tercer original equivalente
nivel nivel nivel

Fuente: SERNAUTO

Distribucién que refleja la escasa importancia relativa de los fabricantes
de piezas y componentes de primer nivel, respecto a los del segundo y
tercero, manifestando la heterogeneidad del parque de proveedores en
Espafa. En cuanto a la orientacion del sector hacia sus dos principales
mercados, destaca el papel aln minoritario que representa el mercado
de recambio respecto al mercado de primer equipo.
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Dos de las diez primeras empresas del sector a nivel europeo son espafiolas.
Son conocidas, y no sélo en el mercado espainol, empresas proveedoras como
Antolin, Ficosa, Gestamp, CIE Automotive, Mondragén Automocién o Dalp-
himetal. En 2004 Espaia era el sexto productor mundial de componentes.

Esta industria, que participa en el 3,5% del PIB, en el periodo 2000/2005 re-
flejé6 una media de facturacién anual de 27.000 millones de euros (30.000
en 2005), lo que supone crecimientos cercanos al 6% anual y 1.400 millones
de euros anuales de inversion (1.600 en 2005), con un 3% de media anual
de aumento, alcanzando el 5,4% de la facturacion en 2005, mientras que
los gastos en I+D+i se elevaron en este afio a unos escasos 9,6 millones, el
0,6% de las inversiones totales.

La concentracién del sector respecto a la facturacién es muy elevada. Los
dos primeros grupos empresariales abarcan el 6% de la facturacion del
sector, porcentaje que se eleva hasta el 13% en las cinco primeras em-
presas y al 20% en las diez mas importantes.

Del total de la facturacion, las exportaciones vienen creciendo por enci-
ma de las importaciones desde el afio 2001, a pesar de lo cual mantiene
un saldo comercial negativo histérico.

La UE-15 es el principal destino de las exportaciones de la industria espa-
fola, suponiendo el 73,8% de la produccion, Francia y Alemania son los
principales destinos de la exportacion de la industria de componentes
espafiola y ambos mercados suponen un 60% del total de las exportacio-
nes a la UE-15. Europa del Este es el sequndo mercado en importancia,
con un 4,7% del total de exportaciones. Aunque la tasa de exportacio-
nes a la UE-15 se viene manteniendo constante, sin embargo, se ha ob-
servado un descenso de las exportaciones a Europa del Este.

El 47% de la facturacion lo dedica al mercado nacional y lo reparte entre
el 13% para el mercado de recambios, donde mantienen su principal li-
nea de negocio -con incrementos medios anuales cercanos al 7% desde
el afio 2000-, y el 34% que suministra a las factorias de constructores ubi-
cados en Espafa, que ha mantenido un incremento medio anual del
3,5%, e incluyendo las importaciones para este mercado, ha crecido un
5% de media anual en el periodo 2000/2005.
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EVOLUCION DE LA INDUSTRIA DE COMPONENTES
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Facturacion 142% 13,1% 9,2% 10,2% 23% 3,6% 6,5% 7,4% 4,8%
Inversiones 10,2% 32,5% 154% 0,7% 13,3% -21,6% -9,4% 2,4% 31,6%
Empleo 57% 68% 41% 41% 1,4% -19% 2,5% -0,2% -0,6%
Consumo sector 11,8% 13,5% 142% -2,1% 11,2% 2,4% 82% 4,1% 5,1%
Exportacién 79% 13,% 7,4% 11,4% 4,6% 54% 58% 82% 8,3%
Importacién 54% 13,7% 16,7% 14,1% -47% 3,0% 6,0% 53% 82%
Produccién

nacional 21,3% 13,1% 11,0% -24,0% 438% 1,7% 11,3% 2,6% 1,1%

Fuente: SERNAUTO y elaboracién propia.

La UE-15 es el principal mercado de origen de las importaciones de la in-
dustria, suponiendo un total del 84,8% y Europa del Este es el segundo
mercado en importancia, con un 4,9% del total. Los fabricantes reduje-
ron sus importaciones de componentes un 2,9%, como consecuencia de
la menor produccién. En cambio, las importaciones a proveedores de
componentes crecieron un 20,1%, en tanto que las destinadas al merca-
do de reposicion se elevaron un 12,4%.

Destacan la configuracion de la estructura empresarial y la adopcion de
instrumentos de colaboracién con los fabricantes de vehiculos a través
de la existencia de dos importantes clusters en el pais:

1 El vasco ACICAE, concentra a 294 empresas, con una facturacion supe-
rior a los 9.000 millones de euros en 2005 (16,4% del PIB vasco) y el
28,2% del total del sector en Espafia, ademas de 41.800 empleos, el
17,3% del total del pais. Aunque en 2005 inicié un periodo de pérdi-
da de empleo que intenta solucionar en 2006.

La industria del automoévil de Euskadi produce el 30% de los compo-
nentes para el automovil que se fabrican en el conjunto de la indus-
tria espanola. El 67% de las ventas van dirigidas hacia los constructo-
res de vehiculos, el 31% a otros proveedores y el resto al mercado del
recambio. El 90% de las ventas se dirigen hacia la exportacion al mer-
cado europeo. En presencia internacional destaca la ubicaciéon de 50
plantas fuera del Pais Vasco.
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1 El cluster gallego, CEAGA, es el mas desarrollado, con una facturacion
superior a los 2.600 millones de euros en el afio 2005. Incorpora a 75
empresas con mas de 10.000 trabajadores, creando mas de 1.500
puestos de trabajo el pasado afo. La industria de automocién es un
pilar de la economia de Galicia, representando el 20% del PIB indus-
trial y mas de 30.000 puestos de trabajo en esta comunidad.

El 43% de la facturacién proviene de las exportaciones, el 36% de la
actividad en Galiciay el 17% en el resto de Espafa. Siete de cada diez
empresas gallegas integradas en CEAGA producen para el grupo PSA
Peugeot Citroén (52 empresas).

La distribucién del empleo en la industria de componentes refleja que
un 53% de las empresas del sector cuentan con mas de 200 empleados.
No obstante, las pymes con menos de 50 empleados tienen un papel
fundamental en la estructura de esta industria, ya que proveen de com-
ponentes y materiales a las empresas de mayor tamano, alcanzando el
18% del total de empresas del sector.

Las empresas de mas de 500 trabajadores (28%) concentran el 81% de
los empleos del sector y son las que cuentan con un mayor accionariado
extranjero®. De tal forma que, en estas empresas, el porcentaje es del
74% del capital, frente a un 14% en las empresas de menos de 50 em-
pleados. Mientras que las de menos de 500 empleados concentran un
19% de los trabajadores y la pyme lo hacen en un escaso 1%, a pesar de
su importante participacién empresarial.

El grado de concentracion del empleo es elevado, debido principalmen-
te a la productividad de las diez primeras empresas. Los dos primeros
grupos empresariales abarcan el 4% del empleo del sector en Espafia,
porcentaje que se eleva hasta el 8,1% en las cinco primeras empresas y al
10,9% las diez primeras.

36 Segun SERNAUTO los capitales aleman, estadounidense y francés son los que comprenden el mayor
porcentaje del total del capital extranjero (35%, 28% y 23% respectivamente).
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2005 es el segundo afio consecutivo en que disminuye empleo en este
sector. En los ultimos cinco afos han deslocalizado su actividad, o parte
de ella, 13 empresas multinacionales ubicadas en Espafia pertenecientes
a seis grandes grupos y sumando 5.000 empleos en la empresa auxiliar
desde el afio 2000. El 60% de esta destrucciéon de empleo han recaido
casi en partes iguales entre la multinacional francesa Valeo y la estadou-
nidense Lear Automotive (30% y 32% respectivamente), auque por nu-
mero de fabricas cerradas destaca la francesa, con casi el 50% de todos
los centros afectados por deslocalizacion en este periodo.

EMPRESAS DE COMPONENTES QUE DESLOCALIZARON TODA O PARTE DE ACTIVIDAD

Empresa Localidad Grupo Pais Empleo  Actividad Ano
Delphi Packard Soria DELPHI EE.UU. 560 Cableado 2000
Delphi Packard Belchite DELPHI EE.UU. 627 Cableado 2000
Yazaki Segovia YAZAKI Japon 200 Cableado 2001
Lear Automotive Lleida LEAR EE.UU. 1.280 Cableado 2002
Valeo Iluminacion St Esteve VALEO Francia 261 lluminacion 2003
Valeo Sistemas Abrera VALEO Francia 450 Cableado 2003
Valeo Friccidon A. Henares VALEO Francia 100 Pastillas 2004
Valeo Sistemas Orense VALEO Francia 260 Cableado 2005
Valeo Seguridad Méstoles VALEO Francia 72 Cierres 2005
TRW Automotive Burgos TRW EE.UU. 318 Cinturones 2005
Valeo Iluminacion Martos VALEO Francia 300 Illuminacién 2005
Zodiaz Automotiv Girona ZODIAZ Francia 170 Airbag 2005
Lear Automotive Avila LEAR EE.UU. 265 Cableado 2006
Ficosa Lleida FICOSA Espana 80 Parasoles 2006
Nacam Ibérica Sant Boi ZF-BOSCH Alemania 160 Direcciones 2006

Fuente: Elaboracion propia.

CIE Automotive

El nivel de internacionalizacién que va adquiriendo la compaiiia vasca se
refleja en las Ultimas operaciones realizadas, contando con 26 plantas en
Europa Occidental y Oriental, Brasil, México y China, con un total de
8.000 trabajadores.

Destino, en 2005, tres millones de euros a una planta en China (Shang-
hai), y mantiene una previsién de invertir 34 millones de euros para su
cuarta planta en la Republica Checa. A finales del mismo afio suscribid
una joint venture con la mexicana Desc Automotriz, que cuenta con
1.300 empleos, para suministrar multitecnologia en Centroamérica y el
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Mercado Comun Norteamericano (TLC), con una inversiéon de 80 millones
de euros y una facturacion esperada de 115 millones.

En marzo de 2006 suscribidé un acuerdo de intenciones para la adquisi-
cién de la compania brasilefia Sada Forjas, con una plantilla de 800 per-
sonas, lo que supondra la inversion de 43 millones de euros. Constituira
la sexta planta de la compafiia en Brasil.

En abril de este afio lanzé un OPA sobre el tota del capital de la empresa
rumana Matricon, con 200 trabajadores, operaciéon que podria suponer
el desembolso de cuatro millones de euros. Esta operacién le facilitaria
la quinta planta de la compaiiia espafiola en Europa del Este (cuatro en
la Republica Checa). En el mismo mes decidié tomar una participacion de
control del grupo de biocombustibles Bionor Transformacién (el princi-
pal fabricante de biodiesel espafiol, con una planta de produccién en el
Pais Vasco y otra en ltalia), a través de la adquisicion del 80% del capital
social de Insecc Bioenergia.

Mondragén Automocion

Maier, la empresa de componentes vasca de la Corporacion Mondragén, ha
incrementado en 2006 sus instalaciones productivas en Europa con la inaugu-
racién de la séptima fabrica en la Republica Checa, en la que ha invertido
diez millones de euros. Fagor Ederlan, firma también fabricante de compo-
nentes de MCC, adquirié en diciembre de 2005 la eslovaca Foundry, con 170
empleos, a través de una inversién de 20 millones de euros hasta el afio 2008.

Irizar, el fabricante de carrocerias para autocares de la misma corpora-
Cién, registré una facturacion récord de 346 millones en 2005, con 1.607
autocares vendidos en 71 paises y con 3.000 personas en plantilla.

Tiene previsto invertir mas de 20 millones de euros para ampliar la capa-
cidad de casi todas las plantas productivas del exterior (China, India, Ma-
rruecos, Sudafrica y Brasil), de donde proviene el 50% de su volumen de
negocio, y quiere utilizar la fabrica de México como plataforma para ac-
ceder al mercado de EE.UU. En Espafia, su mercado se eleva a casi el 50%
(767 autocares en 2005) y en Europa se mueve junto a Scania.
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Ficosa

En el afo 2005 la multinacional catalana alcanzé unas ventas de 824 mi-
llones de euros y un beneficio neto de 14 millones. Los nulos resultados
conseguidos en los mercados mas importantes (Europa y Norteamérica)
han sido compensados por el crecimiento en los mercados emergentes,
donde tiene centrada su apuesta de futuro.

La principal compafia de componentes espafola dedicé 36 millones de
euros a inversion en 2005 y un 4% de sus ingresos a I+D. Pretende com-
prar el 45% de sus componentes fuera de Espaia, frente al 19% que re-
presentaba en 2001.

La estrategia pasa por afianzarse en los mercados emergentes, aprove-
chando su presencia en 18 paises, lo que supondra incrementar la pro-
duccién hasta 2009 en sus plantas del este de Europa (Polonia, Eslova-
quia y Rumania) y Turquia. También reforzara su produccion en EE.UU.,
México, India y China.

Esta politica incorpora el replantearse las funciones productivas de las
plantas situadas en Francia y Alemania, con costes bastante mas elevados
y con menor concentraciéon de demanda que en los paises del este, lo
que provocara procesos de deslocalizaciéon en Europa Occidental en un
futuro inmediato.

En este sentido, ha inaugurado una nueva planta de retrovisores en Po-
lonia, la mas importante del mundo, por su superficie y capacidad de
produccién, con 400 trabajadores. También lo ha hecho con una segunda
planta en la India, aprovechando la joint venture que mantiene con la
compania del pais, Tata, con una inversioén de 2,5 millones de euros y una
plantilla de 75 personas para comenzar a producir en abril de 2007. Al
mismo tiempo ha cerrado la planta de Lleida, con efecto directo sobre
sus 200 empleos.

Grupo Antolin
La empresa multinacional de origen burgalés factura 1.600 millones de

euros. Cuenta con 40 fabricas y 38 centros de ensamblaje en 20 paises,
empleando a 9.000 personas en todo el mundo.
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Posee cuatro fabricas operativas en China, mientras que en Alemania
cesé la actividad de la planta con la que trabajaba desde el afio 1991,
como consecuencia de la competencia de los paises de bajo coste proéxi-
mos al pais, acumulando unas pérdidas en 2004/2005 de diez millones de
euros.

Bosch

La filial de la multinacional alemana facturé 2.394 millones de euros en
el aflo 2005 (5,7% sobre 2004), invirtiendo 83 millones de euros en sus
instalaciones espaiolas y con unos gastos en I+D de 36 millones. Mantie-
ne 18 centros y 8.000 trabajadores, constituyendo uno de los principales
grupos multinacionales de componentes ubicados en nuestro pais.

En el mes de octubre de 2005 acordé con los sindicatos la reduccion de 323
empleos en las plantas de sistemas de frenado (Llica, en Catalunya, y Pam-
plona) entre los afios 2006/2008, repartidos entre los 218 de la planta cata-
lana, que se quedara con 266 trabajadores y los 106 de la navarra, que lo
haréa con 66. Esta decision esta pendiente de llevarse a efecto en todos sus
términos, dado que el actual incremento de actividad de estas plantas
puede modificarla.

Como consecuencia de esta operacion en la division de frenos y las pér-
didas generadas por la misma en 2005, la direccién en Espaia ha anun-
ciado la posibilidad de una reestructuracién del negocio. En este senti-
do, en abril pasado comunicé su decisién de reducir el empleo en 250
trabajadores de los 815 del centro de Madrid, hasta el afio 2009. Al mis-
mo tiempo, sigue en marcha el plan de viabilidad para la factoria de
Aranjuez, también en Madrid, con nuevos proyectos previstos y efectos
directos tanto en el empleo como en la actividad de la factoria.

Al mismo tiempo, la filial de la empresa participada con ZF Lenkssysteme
en Sant Boi (Barcelona), Nacam Ibérica, ha presentado un expediente de
regulacion de empleo que incorpora el cierre de la planta en el mes de
septiembre, incluyendo la extincién de sus 160 empleos, con el objetivo
de trasladar la produccion a Hungria.
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Valeo

En enero de 2006 decidio trasladar dos lineas de produccion de la facto-
ria de Martos (Jaén), donde se ubica el mayor centro de la multinacional
francesa en Espafia, a Francia y Polonia, afectando a 240 empleos tempo-
rales (1.600 empleos fijos mantiene en la actualidad).

La multinacional gala contintia con su proceso de desinversién en Espa-
fa, tras cerrar cinco plantas desde el afio 2000: en el primer semestre de
2005 cerro las de Mostoles de Madrid y Orense (Galicia), presentando en
el mismo afo un expediente de extincion de 130 contratos en la de Mar-
torellas; después de cerrar el centro de Alcald de Henares (Madrid) en
2004 y presentar un expediente para 30 trabajadores en Olesa (Catalun-
ya); ademas de 173 en Villaverde de Madrid (que ha pasado de tener una
plantilla de 600 trabajadores en el afno 2002 a los 260 actuales). Sin olvi-
dar que, en el primer semestre de 2003, habia cerrado las factorias de
Sant Esteve de Sesrovires y Abrera (Catalunya).

Si se confirman los rumores de la posible operacion de compra de la com-
pafia norteamericana Visteon tendria una repercusién directa en Espa-
fa. La mayor factoria de este grupo es la de Cadiz Electrénica, con 560
trabajadores, la Unica especializada en productos electrénicos, mientras
que tiene otras cuatro plantas que pertenecen a las divisiones de plasti-
cos y climatizaciéon. Una de las cuales, la de Valladolid, con 200 empleos,
ha presentado un plan de bajas incentivadas para 30 trabajadores como
consecuencia de la reduccién de la producciéon en Renault. Ambos fabri-
cantes cuentan con centros productivos en el pais, 14 factorias y 8.000
empleos.

Lear Automotive

La planta de Epila (Aragén) perdié la actividad del nuevo modelo de Ge-
neral Motors Espafia que, a pesar de haber sido adjudicado a la multina-
cional estadounidense, ha decidido realizarlo en Turquia. Lo que ha afec-
tado a 98 personas (26% de los 383 empleos).

La planta de Avila ha reducido la plantilla desde los 1.500 empleos de 2004
hasta los 928 del pasado afo, como consecuencia de la no renovaciéon de
casi 600 contratos eventuales. En 2006 acometié un expediente de extin-
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Cién para 265 contratos fijos (95 en el mes junio y 170 en el segundo se-
mestre del afo), casi el 30% de la plantilla, por la deslocalizacién de parte
de la produccién de cableado (Marruecos), incluyendo el traslado de 30/40
trabajadores a la planta que tiene en Valdemoro (Madrid).

El grupo Lear también tiene una experiencia negativa en la aplicacion de
procesos de deslocalizacion en Espafia. En el afio 2000 cerré su planta de
cableado de Vigo, con 100 empleos, para trasladar su produccién a Ma-
rruecos y en 2002 la de Cervera (Catalunya), afectando a 1.200 empleos y
trasladando su produccién a Polonia.

Delphi Automotive

Los profundos cambios anunciados desde la sede central, que incorpora
la venta de determinadas actividades, puede tener un efecto directo so-
bre varias plantas del pais. Por lo que, desde CC.00., se viene reivindi-
cando tanto la defensa de los compromisos adquiridos por la multinacio-
nal en Espafa, garantizando el empleo y los centros, como un producto
alternativo en las plantas que puedan verse afectadas por la nueva estra-
tegia de la multinacional en el mundo.

Delphi cuenta con 4.800 empleos repartidos en cinco instalaciones indus-
triales. En la factoria de Puerto Real (Cadiz), con 1.705 trabajadores, se
arrastran problemas desde el afio 2001, a través de la aplicacion de tres
expedientes de regulaciéon de empleo con una fuerte pérdida de puestos
de trabajo y un plan industrial con vigencia hasta el aflo 2010, que debe
garantizar la apuesta de la multinacional por el centro gaditano.

En Sant Cugat, con 1.200 trabajadores, se ha doblado el nUmero de pre-
jubilaciones previstas tras el acuerdo alcanzado el pasado mes de octu-
bre de 2005, afectando a 140 trabajadores de mas de 58 afios. Lo que
provoca que la plantilla esté muy ajustada a las necesidades de fabrica-
cion, por la que la direccién tiene previsto renunciar a la aplicacion del
expediente de regulacién temporal en lo que queda de afio 2006 (30 de
los 44 dias previstos hasta el 31/12/07). Esta planta, junto a la de Sant Vi-
ceng dels Horts, que emplea a 500 trabajadores, se encuentran en Cata-
lunya. También tiene centros en Aragén (Tarazona y Belchite), con 900
empleos, y Navarra (Pamplona).
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El centro de Delphi Packard de Pamplona se encuentra en constantes
procesos de reestructuracion, lo que ha supuesto la aplicacién de tres ex-
pedientes de regulacién de empleo en los Ultimos afios. Ante la falta de
planes concretos para esta factoria, que ha perdido una parte importan-
te de su actividad y la mitad del empleo desde el afio 1995, recientemen-
te se han adquirido, después de una dura negociacién, compromisos de
estabilidad para sus 150 empleos.

En el afio 2000 aplicé también una fuerte deslocalizacién, hacia el norte
de Africay los paises del Este, en su actividad de cableado. Lo que afecté
especialmente a dos de sus factorias (Soria y Belchite) con una reducciéon
de dos mil empleos en total.

116
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y propuestas de actuacion

El sector de automocion, ademas de su aportacién al empleo global y de
su importante contribucién a los ingresos publicos de las sociedades don-
de se desarrolla (400 billones de euros en 26 paises), es la industria mas
innovadora en términos de inversion en 1+D (66 billones de euros).

Durante los ultimos afios las estrategias multinacionales han orientado
sus objetivos hacia la busqueda de la flexibilizacién de los procesos pro-
ductivos¥, hacia una mayor utilizacion de las plataformas comunes para
varios modelos, una mayor colaboracién entre distintos grupos y la re-
duccién de tiempos de fabricacién.

Al mismo tiempo, la cada vez mayor externalizacién de las actividades hacia
las empresas proveedoras se complementa con una mayor integraciéon de
éstas con los fabricantes de vehiculos en actividades relacionadas con la
I+D*, la gestion logistica y los stocks. De esta forma, el sector de la industria
de equipos y componentes para automocion se transforma en el mas glo-
balizado e integrador de todas las actividades fabriles o de servicios.

37 Fabricacion de modelos en una Unica plataforma sobre la misma cadena de montaje, de tal forma
que los fabricantes se puedan adaptar a la demanda de forma dinamica y con bajo coste.

38 Segun Roland Berger Strategy Consultants, los proveedores se encargan de un 40% de la labor de
investigacion y desarrollo de la industria de automocion y se prevé que a finales del decenio se in-
cremente hasta casi el 60%.
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Como consecuencia, la industria de componentes pasa a ser un elemento
clave en la industria del automovil, concentrando entre un 65% y el 70%
de la produccién de las piezas que constituyen un vehiculo y la tendencia
hace prever que este porcentaje aumentara hasta valores préximos al
90% del vehiculo, fruto principalmente de la especializacion de la indus-
tria auxiliar en nuevas tecnologias. En algunos elementos, como “interio-
res” o "sistemas eléctricos y electronicos”, la aportaciéon del sector de
componentes supera en la actualidad el 80%*.

Los fabricantes de automoviles, por su parte, tienden a concentrar su acti-
vidad en la fabricacién de motores y principales subconjuntos, el ensam-
blaje y disefio del vehiculo y principalmente en la comercializacién y la re-
lacién con el cliente. Externalizan sus procesos productivos y delegan
mayores responsabilidades en materia de fabricacién, ensamblaje e I+D.

En definitiva, mientas que los proveedores adquieren un rol cada vez
mas importante en la fabricacion del vehiculo, asumiendo el 50% de los
costes totales en su fabricacion, los constructores estan reenfocando sus
recursos en torno a tres grandes areas relacionadas con la realizacién de
actividades especificas de alto valor afiadido en el desarrollo de produc-
to; la supervision del proceso logistico y de fabricacion; y la gestion de la
marca y la relacién con los consumidores.

Estrategia que incorpora la eliminacion de inversiones en capital y las ne-
cesidades de financiacion, asi como una reduccién de costes fijos, traspa-
sando parte de la presion sobre los costes variables y sobre los riesgos co-
merciales a los proveedores. Mientras que para el proveedor supone
asumir gran parte del riesgo del fabricante.

Este intercambio de “papeles” en el proceso productivo no culminara en
proyectos de desarrollo tecnolégico que incorporen mayor calidad y segu-
ridad en los vehiculos si no se realiza un esfuerzo en la coordinacién entre
fabricante y proveedor. Relaciones que se han visto deterioradas perma-
nentemente por la fuerte competitividad en el sector, la constante pre-
sion por la reduccién de los precios realizada por los constructores (3% de
media al afio) y por los constantes cambios de produccion que efectian
los fabricantes de vehiculos, ademas de un factor comun a todo el sector
como es el desmesurado aumento de los precios de las materias primas.

39 José Antonio Jiménez, director general de SERNAUTO. Cinco Dias 26/05/06.
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En este sector, durante la ultima década, la relaciéon entre la mayoria de
los fabricantes de vehiculos y sus proveedores se ha centrado en la lucha
sin tregua por lograr precios mas bajos. Esta situacion ha venido afectan-
do directamente a la rentabilidad financiera de las empresas de compo-
nentes y a la productividad de sus activos.

De esta forma, entre los afios 1997 y 2002, la rentabilidad media sobre
ventas descendié del 5,3% al 3,8%, tendencia que afecta tanto a los pro-
veedores de EE.UU., donde se concentra el principal nucleo de esta in-
dustria, como a los de Japén, donde los principales competidores com-
parten un nivel minimo de colaboracién.

La necesidad de esta colaboracién constituye una opcién estratégica que
las empresas pueden utilizar para sustituir a las relaciones tradicionales
cliente-proveedor y conseguir la mejora de competitividad, asegurando
su supervivencia (conservar recursos, compartir riesgos, obtener informa-
cion, acceder a recursos complementarios, reducir costes de desarrollo
de productos y mejorar la capacidad tecnoldgica).

Al mismo tiempo, la delicada situacion financiera que atraviesan algunas
grandes multinacionales esta relacionada con la existencia de un estre-
cho vinculo entre capacidad de utilizacion y rentabilidad. Y el principal
problema actual del sector de automocién es que los niveles de produc-
cion actuales se encuentran muy por debajo de su potencial. Situacion
gue no se corregira si se tiene en cuenta la actual estrategia de implan-
taciéon masiva en determinadas economias emergentes, lo que acentuara
la sobrecapacidad de produccién con efectos directos en el ambito de la
rentabilidad de los grandes grupos multinacionales.

Esto conducira a un mayor incremento de la competencia, especialmente
en los segmentos tradicionales del mercado de automocién, aumentara
la presion sobre los costes y, por tanto, afectara directamente al desarro-
llo de las empresas de componentes y el empleo del sector. Para evitar
llegar a esta situacidon se deberia estimular la busqueda de productos in-
novadores que permitan escapar a la feroz competencia de precios en el
segmento de coches estandar, asi como buscar procesos también innova-
dores que mantengan los costes de produccién bajos.

La experiencia de los ultimos ailos demuestra que la sobrecapacidad esti-
mula la competencia entre diferentes unidades de produccién locales de
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los grupos de automocién, al mismo tiempo que aumenta la colabora-
cién entre marcas dentro de un mismo grupo y entre grupos diferentes.
La reorganizacion que se deriva de estas operaciones probablemente au-
mentara la competitividad de la industria automouvilistica europea, pues-
to que Europa ofrece posibilidades de produccion de bajo coste en los
nuevos estados miembros y un gran potencial de innovacién en los pai-
ses con un tradicional potencial de esta industria. Sin embargo, el proce-
so de reduccion de capacidad llevara su tiempo e implicara costes socia-
les en los mercados laborales locales.

6.1. Las mismas soluciones para distintos problemas

El agotamiento de los mercados maduros, con escasa perspectiva de cre-
cimiento en el futuro, el incremento de la competencia que incorpora la
globalizacién, deteriorando los margenes de rentabilidad de varias com-
paiias y el aumento de las materias primas, el combustible como princi-
pal elemento de la actividad de la industria de automocién. Todo ello
estd convulsionando a las principales compaiias de automocién, sobre
todo las norteamericanas y europeas.

La situacion de las primeras es fruto del disefio de estrategias erréneas,
por no decir de falta de las mismas, ya que suelen tener como principal
objetivo la recuperacién del valor de la accion mas que la busqueda de la
mejora de la actividad industrial y los ingresos. Mientras que el principal
problema de las compafiias europeas tiene como referencia tanto el po-
bre crecimiento econémico en el continente, como un cambio respecto
al délar claramente negativo para su actividad. Ambos grupos de multi-
nacionales coinciden en su ubicacion en mercados estancados y sin ape-
nas evolucion en sus respectivos paises y regiones.

Para afrontar el reto que incorpora una pérdida de cuota global de pro-
duccién y de ventas, a favor de los paises emergentes, se viene conside-
rando como tradicional, sobre todo en la industria norteamericana, la
confeccion y presentacion de planes de reestructuracion que incorporan
reduccion de costes, con especial referencia a los derivados del empleo, y
la aplicacién de condiciones laborales a la baja.

Entre otros motivos, porque el simple anuncio de estas medidas reporta
sustanciales incrementos bursatiles, satisfaciendo las exigencias de los
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accionistas. Pero esta alegria suele ser momentanea porque los planes no
incorporan estrategias a medio y largo plazo con objetivos claros para co-
rregir la debilidad industrial y comercial que arrastran, por lo que se van
deteriorando financiera, social e industrialmente de forma permanente.

El problema reside en la fuerte concentracion de riesgo en el mercado
norteamericano, sobre todo, cuando los tres grandes de Detroit (General
Motors y Ford fundamentalmente) han perdido la batalla con los impor-
tadores asiaticos, reduciendo la cuota de mercado desde el afio 2002. Si-
tuacion que ha convertido a la sede del automovilismo mundial (Michi-
gan) en uno de los estados con mayor indice de desempleo de EE.UU.
(6,7% frente al 4,9% nacional), como consecuencia de la importante
pérdida de empleo que se ha venido produciendo desde el afo 1979
(600.000 trabajadores afectados).

Mientras que en el viejo continente se mantienen algunas tendencias
que pueden ocasionar problemas al desarrollo de la actividad futura de
Europa occidental: la penetracién en el mercado de los fabricantes japo-
neses y surcoreanos, asi como el interés comercial e industrial por los pa-
ises del este y del centro del continente.

Por ello las compafias europeas se han enganchado al carro de la com-
petencia en costes salariales como factor sustancial de sus estrategias y
que pasa a constituir el gran argumento explicativo de la globalizacion.
Pero hay que tener en cuenta que, desde el punto de vista empresarial,
el coste laboral relevante es el unitario, el cual depende de la variable
costes salariales pagados y produccion obtenida, por lo que la diferencia
que se pueda producir entre paises, derivadas de este factor, no depen-
den solo de los salarios sino también de la evolucién de la produccion,
que viene afectada tanto por el volumen como por el precio al que se
vende. Y el valor de la produccién puede aumentar tanto por el incre-
mento de la productividad laboral, como por el del precio del producto.

Esta estrategia, que suele derivar en procesos de deslocalizacién, ha lle-
vado al Grupo Socialista Europeo a pedir a la presidencia finlandesa de
la UE, que ejerce durante el segundo semestre del afio, que se adopten
medidas ante el riesgo de que los fabricantes de automoviles abando-
nen su actividad en Europa para trasladarla a otros lugares, siguiendo el
ejemplo de General Motors en Azambuja (Portugal). Para ello, pretende
que se fije la situacién del mercado automovilistico europeo como una
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de las prioridades de la presidencia y que la Comisién Europea realice
una evaluacién sobre “sostenibilidad de la industria automovilistica".

El caso de General Motors Europa viene de lejos. En el aflo 2000, con mo-
tivo de la alianza con FIAT y la puesta en marcha de procesos de externa-
lizacion y joint ventures, con efectos en la estrategia industrial y el em-
pleo, el comité de empresa europeo (Foro Europeo de Empleados de
General Motors) disefié su | Acuerdo Marco Europeo con la direccién eu-
ropea de la multinacional, en el que se contempla que no habra despi-
dos por razones econdmicas hasta el aino 2010, asegurando las inversio-
nes necesarias para el desarrollo de la actividad. Ademas, todos los
trabajadores externalizados o subcontratados deben conservan las con-
diciones adquiridas en General Motors.

En 2001, como consecuencia del anuncio de reduccién de 6.000 empleos
y el cierre de la planta de Luton en el Reino Unido, se provoca la primera
movilizacion europea en la que participan mas de 40.000 trabajadores,
tras la cual se firma el Il Acuerdo Marco Europeo y por el que se consigue
que no se cierre la fabrica inglesa. En agosto del mismo afio se presenta
el Plan Olimpia para acometer los déficit en Europa a través de medidas
de ajuste de produccién y de empleo, incorporando el cierre de la planta
de Bruselas, lo que lleva a la firma del lll Acuerdo Marco Europeo, que
incorpora el mantenimiento de todos los centros y un reparto de la re-
duccion de capacidad, del empleo y de los costes, asi como un incremen-
to de la productividad y de la flexibilidad, ademas de continuar con la
externalizacién de actividades.

Y el altimo plan, presentado en octubre de 2004, que originé el IV
Acuerdo Marco Europeo, contemplaba una reduccion de los costes es-
tructurales en, al menos, 500 millones de euros anuales, acompanado de
una significativa reduccién de la plantilla en los afios 2005/2006. Se esta-
blece un grupo de trabajo para evaluar el impacto de los costes laborales
en las oportunidades de negocio a través de programas de bajas incenti-
vadas, de jubilacion anticipada u otros especificos de cada pais y la apli-
cacion de traslados a empresas segregadas, a joint ventures u otras socie-
dades de la companiia. El objetivo es evitar bajas forzosas y limitar las
consecuencias negativas en el empleo en el futuro.

En el aflo 2005, con motivo de la disputa por la fabricacion del modelo
Meriva entre las plantas de Espafia y Polonia (agosto de 2005 hasta fe-
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brero de 2006), el EEF aplicé los criterios de actuacién sindical estableci-
dos en septiembre de 2004 a través de “principios para la utilizacion
igualitaria y equitativa de plantas y para el proceso de seleccion de em-
plazamientos de General Motors". Y, en diciembre del mismo afo, se fir-
mo el compromiso europeo de solidaridad, por parte del Grupo de Tra-
bajo Conjunto, formado por la Federaciéon Europea de Metalurgicos
(FEM) y el EEF con el objetivo de evitar la competencia entre las plantas.

"Ningun cierre de plantas; ningun despido forzoso; garantia de una uti-
lizacidn justa y equitativa de las capacidades de todas las plantas de Ge-
neral Motors en Europa; ningun aumento de empleos en una planta a
costa de otra; ningun chantaje a los trabajadores y a sus representantes
durante la seleccion de emplazamientos, de forma que se pudiera dete-
riorar las condiciones de trabajo, los salarios y el tiempo de trabajo; la
salvaguarda de los actuales empleos; y la mejora de las condiciones de
trabajo y de los salarios en las plantas con inferiores condiciones..."*.

Estos criterios y compromisos sindicales en el ambito de la Unién Euro-
pea se trasladaron, en forma de solidaridad activa, al conflicto originado
por la decision que adoptd posteriormente la direccién de General Mo-
tors Europa de cerrar la planta de Portugal el pasado mes de julio, lo que
estuvo acompafiado de movilizaciones de los trabajadores de los 18 cen-
tros de la multinacional estadounidense en la Unién Europea. Campaia
a la que se adelantaron los sindicatos espainoles, receptores de la activi-
dad de la planta portuguesa, con el paro de dos horas del 20 de junio en
Figueruelas y también en Alemania*, sequido de sucesivas huelgas en el
resto de los centros europeos.

Desde la Federacion Minerometalurgica de CC.0O. se vienen impulsando
compromisos de estas caracteristicas en el marco del sindicalismo europeo
e internacional. Ya que las instituciones europeas no se muestran capaces
de establecer criterios de racionalidad a la hora de afrontar los efectos de

40 Contenido de la resolucion del mencionado Grupo de Trabajo Conjunto con motivo de la disputa
por el emplazamiento del modelo Opel Meriva entre las plantas de Polonia (Gliwice) y Espaia (Za-
ragoza).

41 Movilizacién que tuvo su primera experiencia con motivo del cierre de la planta belga de Renault
en Vilvoorde, el afio 1997.
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la globalizacion, tienen que ser los sindicatos, en un ambito mas amplio
que el nacional, quienes unifiquen sus intereses para evitar que las decisio-
nes irracionales de las multinacionales causen graves perjuicios a los traba-
jadores y las economias de las sociedades que conforman la Unién.

Es preciso que se manifiesten compromisos claros y concretos por parte
de las instituciones europeas -en el nuevo contexto definido por la glo-
balizacién, el cambio tecnolégico y el proceso de ampliacién- para pro-
porcionar nuevos elementos de desarrollo. Instrumentos que deben in-
corporar nuevas practicas en relaciones laborales, a través de la
configuracién de un marco general que incremente la productividad, la
innovacién y la cohesién social, y que se desarrolle a niveles nacionales,
regionales y sectoriales.

En este sentido es de destacar que, a pesar la existencia de intereses con-
tradictorios, el informe final adoptado por el Grupo de Alto Nivel CARS
21% en diciembre de 2005, tras un afio de discusiones y aportaciones, re-
coge una base importante para el desarrollo y definicién de futuras es-
trategias para el sector de automocion europeo en el marco institucional
y con la participacion de todos los actores.

Se establecen recomendaciones para conseguir vehiculos menos conta-
minantes y mas seguros, a través del impulso de la innovacién, asi como
simplificar el contexto juridico en el que los constructores europeos ejer-
cen sus actividades. En definitiva, crear un marco regulatorio favorable a
la competencia, en el que la industria pueda continuar invirtiendo y cre-
ando empleo en la UE. Porque las perspectivas de futuro en esta indus-
tria estan mas relacionadas con la competencia en materia de innovacién
que sobre los costes. Por lo que la capacidad de innovar es la clave de un
crecimiento duradero, de garantia y de creacién de empleo.

42 Enmarcado en el enfoque de una nueva politica industrial en la UE para el sector de automocion, se
constituyé en marzo de 2005 para trabajar un sistema competitivo de regulacién en este sector para
el siglo XXI. Esta conformado por la Comisién Europea; el Parlamento Europeo; la Federacion Euro-
pea de Metallrgicos y la Internacional del Automoévil; los gobiernos de Alemania, Reino Unido,
Francia, Republica Checa e Italia; representantes de la industria del automévil (Ford, Renault, AB
Volvo, Fiat, Volkswagen y ACEA); asi como de la industria de componentes y petrifera, ademas de
los consumidores. El objetivo del grupo es hacer recomendaciones para aumentar la competitividad
a nivel mundial de la industria europea de automocién, asi como maximizar los beneficios para la
sociedad y la industria europea a través de un enfoque integral del sector.
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Las 18 recomendaciones y la hoja de ruta constituyen una buena base de
partida sobre la que lograr objetivos estratégicos que satisfagan las ne-
cesidades de competitividad de la industria (regulacién, emisiones, segu-
ridad en las carreteras, 1+D, fiscalidad e incentivos, etc.). La hoja de ruta
proporciona una visiéon global de los procesos legislativos de la UE refe-
rentes a esta industria para los proximos afios y que debe revisarse en
2009, garantizando los procesos de planificacion legislativa que eviten la
permanente presion sobre el sector.

Para la Federacién Minerometallrgica de CC.OO0. este es un buen mode-
lo de consenso a largo plazo, que vincule por una parte los objetivos de
crecimiento y competencia y, por otra, los relacionados con el desarrollo
del empleo y el establecimiento de normas sociales y medioambientales
de alta calidad.

Es imprescindible profundizar en este modelo para conseguir una rela-
cion equilibrada entre las fuerzas del mercado y una politica industrial
que influya en su desarrollo econémico. Porque el mercado y la compe-
tencia no pueden convertirse en fines esenciales de la construccién euro-
pea sino que deben permitir apuntalar y desarrollar el modelo social y
econdmico de Europa, para lo que se debe priorizar la posibilidad de
ejercer un amplio grado de influencia en las reestructuraciones que vie-
ne sufriendo y que sufrira la industria de automocién en el continente.

El lento crecimiento econémico de Europa, la presiéon permanente de re-
estructuracion y la falta de un proyecto claro de innovacién son las ame-
nazas que debe superar la industria europea de automocién. Amenazas
que se deben afrontar través de acciones relacionadas con la necesaria
evolucion tecnoldgica, incrementando la inversion en 14D, estableciendo
proyectos comunes entre la industria y el sector publico y armonizando
los impuestos sobre los vehiculos para crear un mercado interior real,
ademas de una armonizacién técnica con el fin de reducir los costes de
desarrollo y aumentar las economias de escala y disminuir las barreras
que frenan las exportaciones europeas.
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6.2. Afrontar los déficits que rodean la evolucion del sector...

El estancamiento del mercado europeo durante lo Gltimos afos, sobre todo
el aleman y francés, no consiguié recuperarse el pasado afno y, aun durante
el recorrido del presente afio, contintian algunos paises con importantes
problemas de crecimiento, sobre todo Francia y el Reino Unido. Por lo que
la exportacion espafola de vehiculos, el principal baluarte de la industria y
la economia del sector de automocion del pais, cayé de forma significativa
en 2005, prolongandose hasta el primer semestre de 2006, con lo que las
expectativas para este afio tampoco resultan positivas para la produccién
de vehiculos. Al mismo tiempo, el vehiculo fabricado en Espafia esta per-
diendo cuota de mercado en Europa al ser absorbida por modelos asiaticos.

Ademas, entre los modelos que no han cuajado lo esperado en el merca-
do, los que no han acabado de despegar y los que requieren renovacion,
se han movido también las causas de la importante reduccién de la acti-
vidad en el sector espafiol durante este periodo. Ello, unido al déficit croé-
nico que padece este sector en Espafia y que podria haber compensado
los restantes: la necesidad de vehiculos que abastezca la fuerte demanda
del mercado interior de los ultimos seis afios.

En definitiva, el problema actual incluye la falta de estrategia comercial,
pero que se puede convertir en un factor estructural de competitividad
de la industria en su conjunto si no se acometen los necesarios cambios
de cara al producto del futuro de las plantas espanolas que atienda la
demanda de los consumidores.

Preocupante situacion en la que se puede profundizar mediante “la co-
laboracion” del Ministerio de Industria u otras instituciones del pais, a
través tanto del incremento de la fiscalidad prevista implantar para los
vehiculos diesel de mayor cilindrada como con la posibilidad de que las
comunidades auténomas incrementen hasta un 15% los impuestos de
matriculacion, lo que ha sido recientemente aprobado, y sin olvidar el
apoyo de algun miembro del Ejecutivo a la posibilidad de crear un peaje
para incorporarse los automoviles a las ciudades.

Todo ello supondria un incremento de la presion fiscal para un sector
que ya viene sufriendo las mayores cargas fiscales y que coloca al pais a
la vanguardia impositiva y, por tanto, con efectos directos en la competi-
tividad de una parte crucial de la economia espafola.
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Lo mismo se puede decir de los efectos del actual modelo energético so-
bre las empresas en general y las de automocién en particular. Los cons-
tantes incrementos del gas y la electricidad pueden repercutir directa-
mente en la competitividad de las fabricas de vehiculos espafiolas,
teniendo en cuenta que el coste de la energia en el proceso de produc-
cion supone el 4% del total del valor afadido de una plantay el 1,5%
del precio final del vehiculo. Ademas del problema relacionado con la
calidad del suministro, por los numerosos microcortes que sufren las fac-
torias de produccién y la inaccesibilidad de las empresas a las conexiones
internacionales.

Sin olvidar que nos encontramos en una zona periférica del mercado al
que se dirigen nuestros productos (UE), sufriendo un sobrecoste respecto
al gasto que en este concepto tienen otros paises de nuestro entorno
(Francia y Alemania). Por lo que se precisa reforzar aspectos relaciona-
dos con la necesidad de habilitar un nuevo paso fronterizo en los Pirine-
os para el transporte de vehiculos y mercancias o, como alternativa, el
refuerzo del transporte ferroviario y de los servicios portuarios a través
del impulso al desarrollo de la doble via ferroviaria para mercancias e in-
centivos para el transporte maritimo de corta distancia.

En estos aspectos la FM de CC.00. comparte con las distintas asociacio-
nes de empresarios de automocién los déficit que acompanan a la activi-
dad de este sector en el pais, relacionados con los necesarios cambios
que permitan una reduccién de los costes logisticos (infraestructuras en
carreteras, ferrocarril y maritimas) y de un marco fiscal mas adecuado,
sobre todo cuando desde la UE se ha recomendado la supresion de los
impuestos adicionales como el de matriculacion.

Pero, lo que el sindicalismo no puede avalar son algunas de las propues-
tas realizadas en el marco de la Comisiéon de Industria del Parlamento, a
principios de este afio, por parte de las mismas asociaciones y relaciona-
das con el incremento de la contrataciéon temporal o la reivindicacién de
eliminar el limite de desgravacion sobre gastos de I1+D de actividades re-
alizadas en el extranjero. En este sentido, las reiteradas reivindicaciones
patronales de cambios radicales en la normativa laboral carecen de toda
racionalidad econémica, industrial y social.

El presidente de General Motors Europa, con motivo de la adjudicacién
del vehiculo a Zaragoza, comenté que “Espafia ha dejado de ser un pais
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de mano de obra barata, aunque sus costes laborales aun representen el
65% de los salarios alemanes. No obstante, la congelacidn salarial acep-
tada en los paises del centro de Europa para sortear los problemas de la
firma, hara que los salarios espafioles los alcancen y entonces veremos
como se mantiene la competitividad".

Al mismo tiempo, el principal argumento para que el presidente de
Bosch en Espaifa presentara, ante unas circunstancias extraordinarias de
su negocio en el pais -las perdidas ocasionadas por la reestructuraciéon de
la division de frenos-, una nueva reestructuracion del grupo es que “ha
dejado de ser un pais de bajo coste”.

Tampoco es casual que el proyecto de nuevo modelo de Peugeot, disefa-
do para su produccion en tres fabricas europeas, dos occidentales (Fran-
ciay Espafia) y otra oriental (Eslovaquia), se haya modificado a la baja en
los paises de la Europa Occidental, tras los malos resultados de ventas
que vive la multinacional francesa durante los primeros meses de 2006,
mientras que se incrementa la produccién de la factoria eslovaca.

Estas afirmaciones y decisiones sélo vienen a confirmar que los costes sa-
lariales contintan siendo un factor fundamental para las multinacionales
en Espana y, ante las mismas, es preciso recordar que el peso de los cos-
tes laborales en el total de los costes empresariales representa una pe-
quena parte del total.

Distribucion del coste de produccion (12.835 euros)

Depreciacion y

Transporte amortizacion
Mano de obra 4% 4%
7%

Materia prima y
componentes
66%

Fabricacion
8%

Gastos

generales en
1+D

1%

Fuente: ANFAC.
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No se puede concluir que los “niveles salariales” en abstracto no deban
ser comparados, salvo si van acompafiados de informacién sobre niveles
de cualificacion, tecnologia y complejidad productiva. De esta forma,
elevados salarios relativos (Alemania y Francia) son compatibles, y com-
petitivos, con gamas de productos de alto valor afiadido, integracion y
complejidad, y calidad. Considerados los costes salariales de forma aisla-
da del contexto empresarial, pueden llevar a conclusiones erréneas y
confusas sobre estrategias de mejora de la competitividad.

Como tampoco se puede comparar de forma simple en aumento prome-
dio anual de los costes salariales con el aumento de la productividad, ya
que ambos indicadores omiten los cambios “cualitativos” en términos de
capacidad tecnolégica, productividad y valor afiadido de la mano de
obra de estas industrias.

En este sentido, mientras que la productividad medida por vehiculo pro-
ducido en las empresas de turismos espafolas por trabajador y afio ha
supuesto un incremento medio anual del 2,6% en el periodo 2000/2005,
reflejando en los tres Ultimos afios una caida superior al 8% (4 vehiculos
menos por trabajador); la productividad en valor (miles de euros obteni-
dos en las ventas por trabajador) ha incrementado una media superior al
5% anual en el mismo periodo, con un aumento total de 133.000 euros
por trabajador entre 2005 y 2000. Y el margen de rentabilidad, medido
por el valor de las ventas reflejado en cada vehiculo, ha tenido un incre-
mento de casi el 4% (perdiendo valor el vehiculo s6lo en 2002) y un au-
mento de 2.702 euros conseguidos por cada vehiculo en 2005 con res-
pecto al afio 2000.

Evolucion de la productividad en las empresas fabricantes de turismos

800, - 18.000
7001 14.082,3 153348 | 16 000
c00l 126433 13.3244 12.695,7 13.110,5 114.000
cool 112.000
110.000
400+ 18.000
3001 16.000
2004 Y 14000
1004 40,0 42,1 : J \ : 12.000
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Vehiculos/trabajador == Facturacién por trabajador (miles euros) —a— Margen rentabilidad (euros por vehiculo)

Fuente: Elaboracion propia a partir de la memoria anual de ANFAC.
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En el sector de componentes la productividad en valor ha crecido un
26% en el periodo 2000/2005, un promedio del 5% anual (24.500 euros
de incremento), con 120.190 euros de ventas por trabajador. Similar cre-
cimiento al de los fabricantes de turismos. Por lo que el crecimiento de la
productividad en este periodo para el conjunto del sector ha supuesto
incrementos medios anuales del 4,5%, mas del 21% en 2005 sobre 2000 y
42.500 euros de aumento entre ambos aios, con un total de 241.000 eu-
ros de ventas por trabajador. Es decir, desde la perspectiva de la factura-
cion, el sector se encuentra en pardametros cercanos a los objetivos esta-
blecidos por las empresas (entre el 4% y el 8%).

Evolucion de la productividad y costes laborales anuales por empleado
en la industria de automocion

Empleado
180.000
160.000 —
140.000
120.000 —
100.000 —
80.000
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40.000
20.000 *j

o

1999 2000 2001 2002 2003 2004

M Productividad del trabajo Costes laborales unitarios M Cifra neta de ventas

Fuente: Registro Mercantil a partir de SABI.

En definitiva, para CC.00. la competitividad no debe ser un postulado,
es el resultado de la aplicacién de unas politicas empresariales determi-
nadas. Por lo que hay que definir tanto los objetivos fundamentales de
la competitividad (costes laborales o investigacién, innovacién, capaci-
dad de creacion y adaptaciéon de los trabajadores) como las prioridades
de la rentabilidad (industrial o financiera). Y dejar claro los verdaderos
factores de competitividad, es decir:

1 si nos concentramos en las ventajas comparativas que otorgan una
mano de obra barata, lo que nos coloca en el marco de competencia
de los paises en vias de desarrollo,

1 0 apostamos por la innovacién y el empleo cualificado que vienen
siendo el elemento competitivo de las regiones desarrolladas y con
quienes debemos converger en renta y condiciones sociales.
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La competencia en costes ha dejado de ser un factor fundamental en
este sector porque no se pueden afrontar los bajos costes de los nuevos
paises que se incorporan al mercado global. El principal riesgo procede
de la existencia de un modelo industrial vulnerable en adecuacién tec-
noldgica e innovacion, en especializacion productiva y formacién de la
mano de obra.

6.3. ...para recuperar la oportunidad perdida

Para los sindicatos los auténticos factores de competitividad y productivi-
dad son las inversiones en formacion de capital humano y de tecnoldgica
aplicada. Pero deben ir acompafados de la revision del modelo indus-
trial y comercial que ha venido caracterizando a la industria de automo-
cion espafola.

Los trabajadores se hacen mas productivos por el uso intensificado de ca-
pital, con mas inversiones. La rentabilidad de las empresas se altera por
otras variables distintas de la productividad del trabajo y del capital, por
ejemplo por los precios de venta. La férmula para conseguir mas produc-
tividad del trabajo, y mas salarios, sin perjudicar a la rentabilidad del ca-
pital, es aumentando la productividad total de los factores.

En este sentido las inversiones en I+D, las mejoras en la gestién y organi-
zacién, en formacién y motivacion del personal pueden incrementar el
valor afadido de las empresas y, con ello, la productividad de los trabaja-
dores. En definitiva, una misma rentabilidad se puede conseguir desde la
optica exclusivamente empresarial y mediante la incorporacién y partici-
pacion de los beneficios colectivos o sociales.

Lo que se precisan son cambios estructurales en la industria de fabrica-
cién tanto en empresas constructoras de vehiculos como en las de com-
ponentes. Cambios que faciliten la toma de decisiones para la adjudica-
cién de los futuros vehiculos, en las que se tenga en cuenta el tipo de
vehiculo a fabricar (gamas y valor afiadido), en qué condiciones (forma-
Cién de la mano de obra, calidad del suministro de energia, infraestruc-
turas de transporte, etc.) y la ubicacion que las retne.

Por todo ello, desde el afio 1998, en plena euforia de desarrollo de la in-
dustria, la FM de CC.OO0. viene demandando la necesidad de analizar las
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perspectivas del sector ante una situacion que no se podia considerar
permanente e indefinida en el tiempo. Sobre todo si tenemos en cuenta
que ya se constataban debilidades estructurales, surgiendo en los tres ul-
timos afios nuevas incertidumbres que rodean al sector y que se han ma-
nifestado en dos ambitos de actuacion.

1 El de los cambios industriales, definidos por la gestion empresarial, y
que se enmarcan en criterios de inversiéon y de adecuacién tecnolégi-
ca con efectos directos sobre la actividad productiva y, por tanto, con
el objetivo de reforzar la calidad de la produccién y una organizacion
mas efectiva del trabajo.

1 El de la predisposicion de las administraciones publicas, facilitando
instrumentos que permitan una efectiva gestion del cambio y, por
tanto, desarrollando un compromiso claro por actuar en materia de
politica industrial, a través de un nuevo proyecto industrial regulado
que incorpore una apuesta clara por este sector.

Es decir, se precisa la incorporacién de expectativas para el futuro del
sector “identificando las herramientas apropiadas para anticiparse al
cambio y afrontando las consecuencias sociales de la reestructuracion,
donde la implicacion de los trabajadores, la participacion, el didlogo y la
negociacion deben desempernar una funcion clave a este respecto”. En
definitiva, adoptar medidas de anticipacién que facilitaran el anclaje de
la industria espafiola ante el incremento de competitividad.

Sobre todo en un momento en el que en la mitad de las compafias insta-
ladas en Espafa los trabajadores han pasado momentos dificiles, produ-
ciéndose amenazas al empleo y a las condiciones de trabajo en varias de
ellas: en Volskwagen Navarra (una negociacion del convenio que ha du-
rado casi dos ainos y con amenazas permanentes de deslocalizacion de la
produccién), en SEAT (con un excedente de mano de obra), en General
Motors Espafia (por la deslocalizacion de uno de sus vehiculos), en Re-
nault Espaia (por el fracaso del modelo exclusivo) y las negociaciones
que acaba de abrirse en Nissan y Ford para “clarificar” su actividad futu-
ra ante la renovacién de la mitad de sus gamas en el primer caso y la ad-
judicacién de nuevos modelos en el otro.

En este marasmo de conflictos, chantajes e incertidumbres industriales,
econdmicas y sociales (en el que han colaborado, junto a las compaiiias,
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los gobiernos autonémicos correspondientes a la hora de instrumentali-
zar los conflictos contra los trabajadores, en lugar de reivindicar a las
multinacionales un producto que asegure la actividad a largo plazo),
s6lo ha destacado la buena marcha de Nissan, con expectativas de pro-
ducciéon de un nuevo modelo en 2007 -aunque también condicionados a
la reduccién de costes- y la adjudicacion del nuevo Peugeot a la factoria
de PSA de Madrid, cuya alegria en términos de empleo ha durado poco:

1 General Motors, antiguamente Opel Espaia, se instalé en nuestro pais
en 1982, consolidando una estructura industrial alrededor del automoévil
que se ha convertido en parte fundamental de la economia aragonesa.
La pérdida de uno de sus actuales modelos hubiera supuesto la reduc-
cion del 40% de la capacidad y 3.000 empleos directos, mas otros 2.000
de las empresas de componentes ubicadas en la region. Por ello, el plan
social firmado para favorecer la adjudicacién, que tuvo como principal
protagonista a CC.00. -acompainado de una confrontaciéon importante
con el otro sindicato mayoritario y el Gobierno regional-, tenia como
principal objetivo el buscar una solucion que equilibrara el esfuerzo de
los trabajadores a la hora de asumir la nueva carga productiva®.

1 En el caso de Renault, para solucionar el problema derivado del fracaso
del modelo exclusivo se utilizaron, por parte de la direcciéon, argumentos
dificilmente justificables industrialmente para acceder a la adjudicacion
de un nuevo modelo -que se fabricé en Valladolid hasta mediados del afio
2004-, con efectos directos en materia de condiciones de trabajo y salaria-
les, que casi quiebran una negociacion que al final terminé en acuerdo. A
pesar de todo se han perdido mas de mil empleos temporales.

1 Lo mismo se puede decir de la situacién que vivié SEAT el pasado afo.
El principal problema por el que atraviesa el consorcio Volkswagen es
gue no tiene un proyecto empresarial muy definido en materia de la
nueva estrategia de futuro para la marca espafiola, sobre todo su mas
directo responsable (Audi), porque tiene los problemas concentrados
en EE.UU. y China, ademas de la necesaria reestructuracion de las em-
presas alemanas, siendo SEAT lo menos preocupante. Ha pasado de
una posible estrecha colaboracién Audi/SEAT en distribucién y marke-
ting a la actual de asignar vehiculos deportivos de bajo coste. Tras la

43 Después del retorno del modelo Ibiza a SEAT, es el segundo caso que se produce en el sector en el
que se gana la adjudicaciéon de un vehiculo en competencia con los paises de la ampliacién.
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pérdida de casi mil empleos, la reincorporacion de los trabajadores
despedidos y el mantenimiento del contrato de relevo contintan
siendo objetivos prioritarios.

1 Asi como el largo conflicto en Volkswagen Navarra, en el marco de la
negociaciéon de un convenio en el que surgieron las amenazas perma-
nentes de traslado de produccion, generandose un clima de confronta-
Cién que va a dificultar la interlocucion en mucho tiempo. En este caso la
actuacién de CC.00. también fue determinante para cerrar el acuerdo,
mientras que la administracién autonémica jugé un papel contrario a
las expectativas que se depositaron para su participacion en el conflicto.

Esta ocurriendo de forma demasiado habitual que las multinacionales
del sector vengan utilizando la ocasiéon para intentar modificar sustan-
cialmente las condiciones pactadas en los convenios. Para ello ejercen
una fuerte e injustificada extorsion dirigida hacia los trabajadores y sus
sindicatos, a los gobiernos regionales y a las sociedades donde se ubican
los centros de producciéon, mediante mensajes inciertos que son utiliza-
dos por parte de las administraciones locales y los medios de comunica-
cion de forma reiterada y, a veces, vergonzante.

A pesar de todo, la voluntad sindical se ha venido manifestando tanto
desde la negociacion colectiva como desde el didlogo social mediante la
adopcién de medidas que facilitan una mayor adecuacion laboral a las
necesidades productivas. Sin embargo, no se ha producido ningun proce-
so de negociacién que, desde la perspectiva de la estabilidad vivida des-
de 1995 hasta 2003 (saturacion de actividad), o desde la incertidumbre
marcada por la evolucién de los mercados a los que se dirige la produc-
cion espafnola (2004/2006), las direcciones de las empresas hayan tratado
de proyectar objetivos en un futuro a medio y largo plazo, acometiendo
politicas de anticipacion a los posibles cambios que se puedan derivar
tanto desde la amenaza de deslocalizacién como del incremento de la
competencia global, en similares términos a los negociados y pactados
en Alemania, incorporando compromisos de estabilidad de empleo en
las empresas durante seis afos.

Lo mismo sucede en el ambito de la participacion sindical en materia de
informacién y negociacién de las decisiones empresariales, donde a los
sindicatos se les considera no sélo ajenos a la evolucion de la empresa
sino, en muchas ocasiones, un obstaculo a su desarrollo. En la perspectiva
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de futuro es preciso clarificar el papel que juegan los trabajadores y sus
sindicatos en la industria, es decir, si se quiere contar con ellos a la hora
de gestionar los cambios.

En definitiva, ante esta percepcion empresarial, a pesar de la implicacion
sindical en materia de adaptacién a las estructuras flexibles que incorpo-
ra la nueva organizacién del trabajo (temporalidad en el empleo, poliva-
lencia, variabilidad salarial, flexibilidad de la jornada, etc.), es dificil aco-
meter con eficiencia y responsabilidad los nuevos retos que comporta la
fuerte competencia en este sector y la contribucién necesaria al desarro-
llo y consolidacion de esta industria en nuestro pais.

6.4. Voluntad de anticipacion a los cambios,
con la implicacion de todos

Uno de los problemas que atraviesa el sector de automocién en nuestro
pais es que una gran parte de sus gestores, dependientes de las decisio-
nes de empresas multinacionales, estan constrefidos por el panico a per-
der el puesto, lo que no les permite actuar de forma profesional, cohe-
rente y clara. En la mayoria de los casos no se atreven a reivindicar
mejoras tecnoldgicas e industriales para la filial espafiola, situacion que
se refleja en la falta de toma decisiones.

Por ello tanto la Administracién central y, sobre todo, los gobiernos au-
tondémicos -que tienen todas las competencias transferidas en esta mate-
ria- deben jugar un papel trascendental para preservar y consolidar un
sector primordial en las economias de varias comunidades auténomas.
No deben limitarse a intervenir en los conflictos, a veces tarde y de mala
manera, sino ejercer de instrumentos esenciales para el desarrollo de es-
trategias que incentiven el desarrollo del sector o participen de forma
activa en la busqueda de actividades alternativas que suavicen los efec-
tos de las grandes reestructuraciones.

En este sentido, después de la experiencia que ha atravesado el Gobier-
no regional de Aragén con la incertidumbre sobre la futura continuidad
de la principal compaiia de la regién, intenta diversificar la economia
regional para suavizar la fuerte dependencia de este sector. Pero, para
analizar la necesidad de diversificar la economia es preciso conformar
observatorios de la industria en general y del sector de automociéon en
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particular, como viene reclamando la FM de CC.0O. desde hace varios
anos, y en el que deben participar todos los agentes implicados, coordi-
nados con los existentes a nivel nacional y con el objetivo de evitar los
sobresaltos procedentes de la fuerte competencia que someten las multi-
nacionales a sus filiales a la hora de distribuir la produccién.

Los mismo se puede decir respecto a la posicion de la Junta de Castillay
Ledn tras la incertidumbre creada por Renault en Valladolid y la mante-
nida sobre el futuro de Lear Automotiv en Avila, manifestando su inten-
cion de ir mas alla que resolver los problemas puntuales, “contemplan-
do el desarrollo empresarial e industrial de la provincias afectadas,
incrementando la actividad en torno a las empresas ya instaladas y en la
captacion de nuevos proyectos empresariales”. También es preciso re-
cordar a esta instancia institucional que el problema del sector de auto-
mocién en esta comunidad auténoma, una parte importante de su eco-
nomia, ya fue trasladado por la FM de CC.OO0. hace tres afios, con una
respuesta tardia a través de la reciente constitucion del observatorio
sectorial, en marzo de 2006, y que debe poner en marcha de forma in-
mediata los objetivos en él contemplados respecto a profundizar en el
desarrollo y la competitividad del sector, jugando también un papel re-
levante en la marcha de la principal empresa del automévil en esta co-
munidad auténoma.

O la provocada por la larga duracién del conflicto de Volkswagen Nava-
rra, en el que el importante peso de este sector en la comunidad (10%
del PIB y 30% de las exportaciones) ha generado por parte del Gobierno
Foral, la patronal de Navarra y sus sectoriales, junto a los sindicatos, la
necesidad de abrir un proceso de andlisis sobre el sector con la posterior
adopcion de medidas. Pero es preciso recordar al Gobierno de Navarra
que ya inicié en 2003 un proceso de reflexion de estas caracteristicas
(Foro de Automocion) que no ha tenido continuidad ni resultados.

La Comunidad de Madrid, la segunda region espanola en términos de
presencia del sector de automocion, vive durante este afio el cierre de
dos fabricas relacionadas con el sector de automocién (Nissan y Renault
Vehiculos Industriales), histéricas en el desarrollo industrial de la regién
por la importante aportacion generada en términos de riqueza y empleo
durante los ultimos 50 afos. Esta decision provocé fuertes movilizaciones
en los anos 2004/2005 y compromisos concretos por parte del Gobierno
de la Comunidad que no se han hecho efectivos.
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Al Gobierno autonémico del Pais Valencia aun se le esta esperando para
gue adopte alguna iniciativa relacionada con la necesidad de preservary
desarrollar el tejido industrial del pais, a pesar de las movilizaciones del
sindicato. Aunque el sector de automocién estd muy condicionado por la
existencia de una empresa que no ha padecido graves sobresaltos en los
ultimos afos, la falta de perspectivas claras a medio y largo plazo, y la
presencia de un fuerte tejido de componentes, obligan a desarrollar po-
liticas dirigidas a preservarlo y desarrollarlo para evitar consecuencias
negativas sobre el empleo y la generacién de riqueza.

Similar actitud se refleja en el Pais Vasco, comunidad auténoma que des-
taca por mantener una fuerte presencia de empresas de componentes,
sobre todo de segundo y tercer nivel. Las decisiones que adopte Daim-
lerChrysler, en el ambito de la reestructuracion mundial, pueden acarre-
ar consecuencias sobre la filial de Vitoria y el parque de componentes. Lo
que requiere la adopcién de medidas preventivas que no se vislumbran
en un futuro inmediato.

En cuanto a SEAT, el consorcio Volkswagen ha conocido a todos los mi-
nistros de Industria que han ocupado este cargo en nuestro pais, asi
como a los pocos presidents de la Generalitat, porque todos ellos se han
desplazado al pais germano y han vuelto con compromisos de continui-
dad, pero nada mas. Cuando lo que hacen falta son gestos que permitan
identificar una estrategia industrial clara y definida para Martorell, ga-
rantizando un empleo estable y de calidad.

A pesar de ser Catalunya la que mas esta sufriendo los procesos de rees-
tructuracion/deslocalizacién que arrastran los distintos sectores indus-
triales, como consecuencia de mantener el mayor tejido industrial del
pais, los distintos foros creados en esta comunidad auténoma en los ulti-
mos tres anos para abordar los problemas del sector no han tenido resul-
tado alguno.

Desde CC.00. creemos imprescindible el impulso de los centros tecnolé-
gicos por parte de las empresas como garantia de su continuidad, entre
otras razones porque es mas barato investigar en Espaia, y con el objeti-
vo de generar |+D+i para acercar al pais a los parametros tecnolégicos en
los que se mueven las economias de nuestro entorno. Es sabido las difi-
cultades para que las casas matrices trasladen I+D de producto, ademas
de hacer un esfuerzo en este terreno, lo que si es imprescindible es el es-
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fuerzo que se puede realizar en materia de I+D de proceso, mejorando la
calidad y productividad de las plantas.

Pero también es imprescindible que los efectos de las ventajas guberna-
mentales, ofrecidas a proyectos tecnolégicos, se deriven de actividades
realizadas en el pais y no se limiten exclusivamente a transferencias tec-
nolégicas desde las casas matrices. En el mismo sentido se puede actuar
con la reivindicacién patronal de potenciar el uso de la deduccion fiscal a
la innovacion.

Es mas preocupante este factor que el de la deslocalizacién. La innova-
cion y el desarrollo tecnolégico pueden producirse en el tratamiento de
nuevos materiales como acero, plasticos, componentes electrénicos, vi-
drio, aluminio, fibra de carbono, etc., lo que afecta a otras industrias
como la siderurgia, la electrénica, la quimica y el textil.

Al mismo tiempo, a partir del afio 2020 la industria de automocion se
movera a través de la electricidad alimentada por el hidrégeno, una tec-
nologia que es primaria y que hay que producirla, como la electricidad.
Situacién ante la cual es preciso delimitar, junto al resto de los sectores
comentados, qué papel va a jugar Espafa. Por ello los observatorios sec-
toriales creados a partir de 2005 deben jugar un papel determinante a la
hora de analizar las necesidades de nuestro pais.

El sector de automocion espaiol tiene la obligacion de estar presente en
esta evoluciéon tecnoldgica e industrial, como tiene que estar presente
para aprovechar la apertura de nuevos mercados de bajo coste. Pero no
con el espiritu deslocalizador que suelen presidir estas decisiones, sino
como complemento a la actividad que las empresas, sobre todo de com-
ponentes, vienen desarrollando en el resto de su estructura industrial.
Para ello es necesario que cambie la actual actitud empresarial, basada
en un modelo que se centra en tener los menores costes, por el de una
apuesta fundamental en aportar mayor valor afadido.
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6.5. El papel de la FM de CC.00. en los observatorio sectoriales

En el punto séptimo de la Declaraciéon para el Didlogo Social 2004: Com-
petitividad, empleo estable y cohesién social, se establece que: “El Go-
bierno y los interlocutores sociales comparten la necesidad de disefiar
politicas industriales y de medio ambiente que favorezcan inversiones de
mayor nivel tecnoldgico. Para ello, es necesario politicas horizontales e
impulsar analisis detallados de los sectores industriales mediante obser-
vatorios especificos”.

Con fecha 19 de abril de 2005 las confederaciones sindicales de CC.00. y
UGT firmaron con el Ministerio de Industria el acuerdo marco de colabo-
racion para fomentar el desarrollo y modernizacion de los sectores in-
dustriales. Y posteriormente, entre junio y septiembre de ese mismo
ano, se firmaron los cuatro convenios especificos que afectan a la Fede-
racion Minerometallrgica de CC.00., junto a la de UGT, con las asocia-
ciones empresariales sectoriales, las entidades de innovacién y tecnolo-
gia y el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.

Desde entonces,su desarrollo se ha enmarcado en la elaboracion de pro-
yectos en varias areas de actuacion:

1 Situacion general del sector, necesidades y demandas.

1 Estructura ocupacional y productiva del sector y calificacién de los re-
cursos humanos.

1 Procesos de renovacion tecnoldgica del sector, necesidades de [+D+i e
infraestructuras tecnoldgicas y de asistencia empresarial.

1 Fomento de las tecnologias de la informacién y de las comunicaciones
en las empresas de los diferentes sectores industriales.

1 Promocién exterior e internacionalizacion de las empresas del sector.

1 Difusion e informacion de los andlisis y estudios realizados a todos los
agentes implicados.

En el caso concreto de los observatorios industriales del sector de fabri-
cantes de automoviles y camiones y el de equipos y componentes para
automocién, desde la iniciativa de la Federacion Minerometalurgica de
CC.0O0. se han presentado proyectos de trabajo relacionados con un
"estudio sobre los factores determinantes en los procesos de deslocali-
zacion industrial y especificaciones para las empresas proveedoras de
equipos auxiliares”; con “la industria auxiliar de componentes de auto-
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mocion: Idgicas y estrategias de deslocalizacion”; con un “estudio secto-
rial sobre la formacion”; y con un "“andlisis de la negociacion colectiva
en el sector de constructores de automdviles espafol: estructura salarial
comparada”.

En ellos, por un lado, se ha intentado constatar los resultados de los pro-
cesos de negociacion desarrollados a lo largo de los Gltimos afios entre la
patronal y los sindicatos del sector, consiguiendo acuerdos que han per-
mitido la aplicacion de mecanismos mas flexibles en la distribucion de los
puestos de trabajo, en las jornadas laborales y en los salarios, de tal ma-
nera que se ha logrado agilizar y abaratar la capacidad de respuesta
ante las necesidades del sector. Sin embargo, no parece que estas medi-
das hayan sido suficientes para garantizar el futuro de la industria, por
lo que desde ambas partes se reclama la participacién del Gobierno en el
proceso de ajuste.

Al mismo tiempo, se ha querido incidir de forma especial en aspectos re-
lacionados con la formacién profesional en este sector, donde existe el
consenso acerca de la encrucijada de la economia espanola: “mds caros
que los paises emergentes y menos formados que los paises centrales”, lo
que plantea muchas incertidumbres. En este contexto de cambios a la
formacion se le asigna un papel central como arma defensiva frente a la
deslocalizacién y se depositan gran parte de las esperanzas para remon-
tar esta posicion “intermedia” de la economia espanola, valorada como
problematica, por deficitaria, por todos los agentes involucrados. En este
escenario la formacion tiene la mision de crear un nuevo tipo de empre-
sa y un nuevo tipo de trabajador: ambos mas “formados e informados”,
mas tecnologizados, mas proactivos, mas eficientes...

Desde las organizaciones empresariales se afirma rotundamente que “/a
ultima de las recetas contra la deslocalizacidn es la formacion. Una mano
de obra bien cualificada que satisfaga las necesidades de las empresas y
permita afrontar la globalizacion y los cambios tecnoldgicos es impres-
cindible. Para ello es necesario contar con una formacion universitaria,
profesional y ocupacional de alta calidad y, sobre todo, con un sistema
de formacidn continua eficiente que facilite trabajos mas sequros y enri-
quecedores, personal y colectivamente, a lo largo de toda una vida labo-
ral.... En este sentido la asociacion empresarial de distribuidores de vehi-
culos (Faconauto) ha pedido al Ministerio de Industria apoyo para la
elaboracion de un programa de formacion y la reaparicién de la figura
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del aprendiz para poder cubrir los 18.000 puestos de trabajo que necesi-
ta hasta finales de esta década (mecanicos y electricistas, chapistas y pin-
tores, vendedores y técnicos).

La formacién ha empezado a estar vinculada con conceptos como “flexi-
bilidad laboral y empleabilidad”. De esta manera una de las afirmacio-
nes mas corrientes es que la formaciéon actua como una defensa del em-
pleo frente a las crisis o reestructuraciones que provocan los cambios
tecnoldgicos, organizativos de la nueva economia, y como una manera
de disminuir el riesgo individual y colectivo. Por ello se considera como
una de las variables mas relevantes para las empresas de automocién
que, para sobrevivir, requieren tecnologia, entorno adecuado y personal
preparado.

Entre otras razones porque la ausencia de formacion y cualificacion, en
un sector que destaca por la aplicaciéon de desarrollo tecnoldégico, signi-
ficaria la implantacion de actividades carentes de valor afiadido y, por
tanto, mas susceptibles de deslocalizacion al tener que competir por la
via de los costes salariales exclusivamente. Por ello también la FM de
CC.0O0. ha realizado un estudio sobre la estructura salarial comparada y
otras condiciones de trabajo en el marco de las empresas fabricantes de
vehiculos.

Los diferentes estudios parten del hecho de que todas las empresas per-
tenecen al sector del automovil y se enfrentan al mismo tipo de merca-
do, y se trata de aportar luz sobre cudl es el entorno y las condiciones la-
borales en las que desarrollan su actividad los trabajadores del sector.
Con ello se pretende poder explicar la situacion actual de su estructura
industrial, laboral y las tendencias observadas y, con las conclusiones ob-
tenidas aplicar métodos y estrategias de actuacion dirigidas a preservary
potenciar unos de los sectores industriales mas importantes del pais.

Todos estos aspectos desarrollados en el seno de los observatorios van a
tener continuidad en los sucesivos afios con el objetivo, para la FM de
CC.00., de conseguir una implicacién de todas las partes afectadas en el
futuro del sector.
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Nadie debe olvidar que el de automocién es uno de los sectores estraté-
gicos para el tejido industrial del pais y con un peso muy importante en
la economia nacional, situacién que se refleja también en su aportacion
recaudatoria a la arcas del Estado. Por ello debe recuperar el papel de lo-
comotora de la industria y de la exportacién espafnola que ha venido
ejerciendo durante mucho tiempo.

Porque su situacion en los ultimos afos, desde 2000, muestra sintomas
de quiebra en la tendencia de aportacion al PIB, exportacién y empleo.
El sector de constructores ha perdido 1,2 puntos de aportacién al PIB y el
de componentes un 0,3% en el periodo 2000/2005. Respecto a la cuota
de exportacién, la ha reducido seis décimas en el mismo periodo, aun-
que el sector de constructores lo ha hecho en mas de dos puntos.

Y en cuanto al empleo, ha perdido 10.000 trabajadores (3%) como con-
secuencia de la reduccién de las plantillas en constructores en casi 13.000
trabajadores (15,5%), frente a un incremento en las empresas de compo-
nentes de cerca de tres mil empleos (1,1%). Al mismo tiempo, ha venido
compartiendo, sobre todo en el ultimo afo, una elevada madurez com-
petitiva y productiva con un exceso de produccién cercano al 30%.

La evolucion de la demanda exterior, la fuerte competencia asiatica, la
madurez de algunos modelos que se encuentran al final de su ciclo, asi
como la excesiva especializacién en segmentos de gama baja, que se en-
cuentran sin demanda en el mercado interior y que en el europeo no lle-
ga al 40% del mercado, son los factores que vienen incidiendo en la ten-
dencia de la actividad industrial del sector de automocién en nuestro
pais, la mayoria de ellos a partir de 2004.
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También debe recuperar la oportunidad perdida con motivo de los bene-
ficios adquiridos tras la entrada en la antigua Comunidad Econémica Eu-
ropea, convirtiéndose en foco de atraccion de empresas multinacionales
de automocién que se ubicaron en Espaifa y arrastraron posteriormente
a un gran numero de empresas de componentes. El pais se apoyd en una
competitividad basada en la mano de obra barata, pero no ha sabido
aprovecharla para transformarla en desarrollo tecnolégico, por lo que
toca afrontar la competencia de paises que se han incorporado a la ac-
tual UE en la misma situacion que Espafia hace 24 afos, pero con la ven-
taja de estar mas cerca de las principales multinacionales y poblaciones
europeas, ademas de superarla en aspectos relacionados con la forma-
cion de los trabajadores.

En este marco la situacion que estan atravesando algunas empresas en la
actualidad, ademas de enmarcarse en problemas estructurales derivados
de fracasadas estrategias de sus multinacionales, se intenta solventar con
la receta tradicional: reduciendo las condiciones sociales para crear un
entorno de competitividad acorde a la situacién de los paises de la am-
pliacion. Es decir, se viene equivocando el objetivo prioritario: competir
en el &mbito de los paises con similares condiciones industriales y en fac-
tores directamente relacionados con la productividad, innovacién, flexi-
bilidad, formacién y, por tanto, calidad del empleo.

En un pais donde los costes laborales suponen entre el 30% de la media
de la UE-15y casi el 40% de Alemania, no se puede seguir planteandose
mas de lo mismo. Alemania, Francia, los paises nérdicos podrian, en un
ultima instancia, asumir en mejores condiciones sacrificios en las condi-
ciones de trabajo. No sélo por el margen econémico, social y laboral de
sus ciudadanos sino porque en ellos residen las casas matrices de las prin-
cipales multinacionales europeas y la fuente tecnoldgica de la industria.
Sin embargo, en Espafa se perderian las minimas condiciones sociales
conseguidas en el marco de la cohesién econémica y social europea, re-
nunciando a homologarnos tecnolégicamente y provocando efectos per-
niciosos en la capacidad de consumo de los ciudadanos y, por tanto, en el
futuro crecimiento econémico del pais.

La calidad y competitividad del sector de componentes hace que la in-
dustria de automocién espafola, en su conjunto, tenga garantizada su
continuidad a largo plazo. Pero el principal problema de este subsector
es la falta de internacionalizacion y de asuncion de la globalizaciéon por

[ cuadernos de la federacion « n° 31 « Noviembre 2006 |




Conclusiones

parte de las empresas de capital nacional. Sobre todo en un momento
en el que las grandes multinacionales norteamericanas, con actividad
global, estdn pasando momentos de graves dificultades financieras que
pueden tener efecto en sus filiales espafiolas, mientras que el resto man-
tienen como Unico objetivo el seguir a las empresas fabricantes de vehi-
culos alli donde se vayan instalando. La UE-15, y Espafia en particular, en
los ultimos afios y en el futuro no parecen ser zonas de eleccion por par-
te de aquéllas.

En materia de empleo, por segundo afio consecutivo se ha reducido en
la industria y casi ha triplicado en 2005 la disminucion sufrida en 2004
(1,1%). Ambos subsectores sufren esta reduccién, el de construccién de
vehiculos desde el afio 2001 de forma ininterrumpida, perdiendo el
8,4% en los ultimos cinco afios -6.200 empleos-, y el de componentes
desde 2003, casi un 1% (mas de 2.000 empleos), aunque en el ultimo
quinquenio ha mantenido una media estable.

El sector de automocion reflejé en 2005 un incremento seis veces supe-
rior de los expedientes de extincion (3.111 empleos)* respecto al afio an-
terior, sobre todo afectando a las empresas de componentes. Mientras
que los fabricantes llevan dos afios sin utilizar expedientes de regulacion
temporal de empleo, frente a los 2.176 trabajadores afectados en el res-
to del sector, aunque la cifra es un 34,4% inferior a la del afio 2004.

Es preciso establecer unas reglas de juego que sirvan para adaptarnos a
las condiciones del cambio y la mutacién, con medidas dirigidas hacia los
trabajadores afectados por la necesidad de reestructuracion industrial,
acompafadas de alternativas industriales y laborales para preservar y
desarrollar la industria. Decisiones que deben estar presididas por el ob-
jetivo del coste social mas bajo posible, lo que implica que cualquier de-
cision que conduzca a la pérdida de empleos debe ser proporcional al
objetivo perseguido de garantizar la supervivencia de la empresa o man-
tener su competitividad.

La creciente y acelerada reestructuracién viene acompafada de la pérdi-
da de empleo, por lo que la gestién de los cambios debe ir acompafiada

44 Boletin de Estadisticas Laborales del Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales.
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de la colaboracion entre empresas, agentes sociales e instituciones publi-
cas con el objetivo de conjugar los intereses de las empresas sujetas a
cambio y las condiciones de los trabajadores afectados por el mismo.

Para ello, es preciso aplicar los principios esenciales susceptibles de pro-
mover las buenas practicas empresariales en situaciones de reestructura-
cion: la movilidad, la formacion y reciclaje, el escalonamiento de las me-
didas en el tiempo, la distribucién del tiempo de trabajo, la busqueda de
nuevos empleos, la orientacion ocupacional, las ayudas al desarrollo del
autoempleo, etc. Acompafnado de posteriores medidas relacionadas con
las prejubilaciones (con caracter de renovacion y amortizacién), las bajas
voluntarias incentivadas, la suspension temporal de contratos, etc.

Y se viene reclamando desde épocas en las que se podia haber aprovecha-
do la situacion de estabilidad y altos niveles de actividad en esta industria.
Se ha perdido una buena ocasion para poder acometer con tiempo y en
mejores condiciones de estabilidad las mutaciones que se producen en el
marco de la competitividad internacional, por lo que procede hacer una
reflexién y toma de posicion sobre las estrategias industriales, comerciales
y laborales, reforzando la implicacion de los interlocutores sociales en ma-
terias relacionadas con la necesidad de abordar la evolucién de los costes
de fabricacion y sus efectos en el empleo y las condiciones de trabajo en
un periodo determinado de tiempo; el reparto de la productividad, de-
jando un margen para la inversion en medios productivos y la creacion de
empleo; la seguridad para las personas excluidas del mercado laboral a
través de planes personales de desarrollo de carrera en el marco de la or-
ganizacion del trabajo.... y un largo etcétera.

Porque la mejora de la productividad no sélo viene de la mano de una
adecuacion de plantillas a las necesidades de volumenes de produccion,
lo que suele provocar un exceso de carga de trabajo en la plantilla, ni
tampoco de una mano de obra mas barata. Sino, y sobre todo, mediante
una reestructuracion basada en el producto, es decir, incorporando un
mayor valor afadido a los vehiculos y sin abandonar la actual especiali-
zacion en gamas medias y bajas (ejemplos de gamas altas con éxito se
encuentran en Nissan), unido a la preparacién de una mano de obra cua-
lificada y tecnificada.

La industria del auto espafola no puede quedar rezagada del proceso de
innovacién tecnolégica, asegurando su competitividad internacional. Es-
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fuerzo que debe ser mayor, si cabe, en las empresas de componentes,
como consecuencia de la cada vez mayor responsabilidad que adquieren
en el producto final. De hecho, ha quedado demostrado que sélo los
grupos que invierten de forma clara y efectiva en I+D incrementan sus
ventas y, por tanto, estan en mejores condiciones para aliviar mejor este
gasto. Pero lo importante es invertir focalizdndose en aquellos produc-
tos donde se pueda mantener un liderazgo global, lo que ya vienen ha-
ciendo algunas empresas espafiolas con éxito.

En materia de rentabilidad de las empresas espafiolas, a pesar de los ba-
jos resultados aportados por la patronal espafiola (al considerar el ratio
beneficios sobre facturacion), hay que tener en cuenta dos factores: el
del tipo de vehiculos que se montan en nuestro pais, que incorporan me-
nor rentabilidad al basarse en gamas bajas y medias-bajas, por lo que
s6lo se podria aumentar la rentabilidad incrementando el volumen y eso
es bastante complicado si se tiene en cuenta el exceso de capacidad de
produccion instalada; asi como el canon por royalties que aportan las fi-
liales a su casa matriz®.

En definitiva, la productividad no se puede considerar como la extrac-
cion exclusiva de plusvalias absolutas, a través del incremento de la jor-
nada laboral, o del permanente aumento del ritmo de actividad, porque
se pone en peligro el modelo social europeo. Presionar exclusivamente
sobre los costes laborales como Unico medio para rentabilizar las inver-
siones es una estrategia errénea.

A pesar de que la industria espafiola no dispone de las ventajas producti-
vas de algunos paises de su entorno, ni de los bajos salarios de los de la
ampliacién europea, para la Federacion Minerometalurgica de CC.0O0.
s6lo es posible el incremento de la competitividad si somos capaces de
utilizar las cualidades que ofrece el sector. Porque cuenta con plantas
gue incorporan grandes voliumenes de produccién, una flexibilidad re-
gulada para afrontar los ciclos de la demanda, una amplia base de pro-
veedores que se encuentra a la cabeza de Europa, unos sistemas de in-

45 Es una practica generalizada por parte de las casas matrices y de las que también depende la renta-
bilidad de las filiales. Por ejemplo, el expediente de regulacion de empleo presentado por SEAT a fi-
nales del pasado afio se justificaba por las pérdidas operativas previstas en 2005, sin embargo, pagd
por usar la tecnologia de Volkswagen el triple de los beneficios de ese afio.
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centivos de 1+D+i que no existen en el resto de la UE y unos costes labo-
rales que suponen el 73,4% de la media de la UE-12 (18,5 euros, frente a
los 25,2 de la zona euro).

En todas las administraciones regionales debiera priorizarse el objetivo
de adquirir compromisos de estabilidad para un sector que representa
una parte importante de sus economias. Y la mejor forma de hacerlo es a
través de la configuracién del didlogo sectorial que incorpore no sélo
andlisis concretos sobre la situaciéon de la industria en general, y la de au-
tomocién en particular, sino proyectos de anticipacién a los cambios, in-
cluyendo medidas que palien los efectos derivados de las reestructura-
ciones empresariales y alternativas sectoriales que incorporen
actividades con nuevos valores tecnolégicos. En este marco, junto a las
administraciones regionales, las asociaciones empresariales y los sindica-
tos, los clusters sectoriales juegan un papel importante.

Los observatorios industriales creados entre el Ministerio de Industria, las
asociaciones empresariales, los centros tecnolégicos y los sindicatos para
los sectores de fabricantes de vehiculos y componentes en 2005 han
dado un paso importante al permitir que, por primera vez, se trasladen
conclusiones conjuntas en el ambito de sector de automocién. Manifes-
tandose objetivos claros de seguir apostando por el conjunto del sector
mediante la adopcién de medidas relacionadas con el incremento de la
inversion y proyectos en I+D para mejorar la competitividad respecto a
los paises de bajo coste, con la mejora de la eficiencia de las infraestruc-
turas y una formacién especifica para los trabajadores, etc.

Avance que debiera permitir el desarrollo del dialogo sectorial o de sub-
sector para acometer la articulaciéon de una estructura demasiado disper-
sa, con orientaciones dirigidas a la configuraciéon de una negociaciéon co-
lectiva en este ambito, aprovechando que las necesidades son comunes
en todas las empresas, conformando una nueva alianza entre todos los
agentes implicados en el desarrollo de este sector.

Ademas, queda por ver la posicion de la Administracion ante las conclu-
siones que se deriven de los trabajos a realizar, sobre todo cuando su
principal objetivo debe ser el convertirse en una herramienta para tratar
de anticiparse a los cambios, ademas de disefar y generar un nuevo mo-
delo industrial.
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Conclusiones

Se trata de optimizar la interconexion entre los recursos humanos, la tec-
nologia y la organizacion del trabajo, dirigidas hacia apuestas alternati-
vas: la diferenciacion de los productos y su contenido tecnolégico y la
segmentacion de mercados, como elementos fundamentales de competi-
tividad, acompafados de la adopcion de sistemas de trabajo de alto ren-
dimiento que incorporan una mejora en los costes y en la calidad.

En definitiva, el desarrollo eficiente de un modelo de estas caracteristicas
debe ir acompafado de una mayor profundizacion en el didlogo y la ne-
gociacion con los sindicatos en el marco de todos los aspectos que rode-
an al funcionamiento de la empresa, compartiendo definiciones y no
s6lo decisiones. Por ello la préxima negociacion colectiva prevista en
2007 en Renault y DaimlerChrysler, asi como las sucesivas en PSA Peugeot
Citroén, Nissan y General Motors, en el afio 2008, y el resto posterior-
mente, debe dejar de convertirse en campos de batalla para favorecer
marcos propicios en el que trasladar nuevos instrumentos en materia de
desarrollo industrial y de condiciones de trabajo, con el objetivo comun
de consolidar y desarrollar el tejido industrial del pais.
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