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M «El cierre de Nissan supone un
toque de atencién para las admi-
nistraciones y la sociedad sobre la
importancia del sector y la situa-

gran productor y por tanto tene-
mos las mismas capacidades para
seguir siéndolo. Nuestra industria
estd muy preparada, y eso no ha
cambiado. Seguimos teniendo las
mismas ventajas: somos competi-
tivos, buenalogistica, una gran po-
sicién geogréfica, gente preparada,
un sector de componentes muy
fuertey con costes muy buenos en

ciénqueesta ndo». Las pa-
labrasdel director general delapa-
tronal de fabricantes de coches en
Esparia (Anfac), José Lopez-Tafall,
dejan en evidencia quelasalidade
la firma japonesa de Barcelona,
con 3.000 empleos destruidos, dis-
tamucho de ser un caso aislado.

La decision de la marca, inte-
grada en una megaalianza con
Renault y Mitsubishi, podria ser
laprimera de una caidamayor. Es
un temor legitimo, que afecta a
un pulmoén de la economia espa-
fiola: 10% del PIB, mas del 9% del
empleo y 14.000 millones de sal-
do positivo en la balanza comer-
cial. Lo que también demuestra
este episodio en plena pandemia
es que a los fabricantes no les
tiembla el pulso a la hora de to-
mar decisiones graves.

Lo saben también en Almussa-
fes. Hace unos anos, Ford no dud6
en clausurar la factoria de Genk
(Bélgica), yenlos tltimos meses se
havivido el cierre de una planta de
cajade cambios en Francia, otrade
motores en Reino Unido y el des-
mantelamiento de parte delaacti-
vidad en Alemania.

En efecto, Nissan es «un toque
de atencién», coincide Xavier Fe-
1ré, responsable del sector de au-
tomocién y transporte de la firma
internacional EY. La planta viene
de una situacion complicada des-
de hace tiempo, con bajos niveles
deproduccién, algo que «el posible
impactodelaCovid La

comparativa con eficiencia y cali-
dad para mantener esas produc-
cionesaqui», defiende el consultor.

En Valeéncia, al menos a corto
plazo, la hipétesis de un cierre so-
brevenido casamal conlos tiltimos
movimientos de la multinacional.
En sus planes para Europa Almus-
safes parece contar,ymucho. Seha
asignado la fabricacion de varias
versiones hibridas; eslafabricadel
6valo azul més ‘electrificada’ de la
divisién europea con siete mode-
los hibridos o hibridos enchufa-
bles, y se prevé para septiembre el
iniciode operaciones deunaplan-
tademontaje (que nofabricacion)
de baterfas para coches eléctricos.

Elcierre de Nissan, en todo caso,
ahonda en lainquietud conla que
se mira desde aqui el tablero de la
industriaautomovilistica europea.
Lapandemiahahundido dréstica-
mente la produccién, e impone
fundadas dudas sobre el compor-
tamiento delmercado amedio pla-
zo. Es cierto que algunas encues-
tas, como la elaborada por la con-
sultora EY, apuntan a un incre-
mento deluso del vehiculo privado
frente aalternativas colectivas, pre-
cisamente por el miedo a los con-
tagios. Esto rompe con una ten-
denciamarcadaporelmenorape-
go de los jovenes al coche propio;
por el pago por uso a través de for-
matos de coche compartido, o por
las nuevas formas de movilidad
sostenible. Habra que ver cuanto
duranesta ias del nuevo

actual bajada de produccién en
todo el sector provoca sobrecapa-
cidad y una decisién empresarial
de este tipo puede entenderse,
concede. Lapandemia «lohaagra-
vado mds. La bajada de ventas es
muy grande y las previsiones a fu-
turo no son muy buenas, sefiala
en conversacién con Levante-
EMV. La agencia Moody’s prevé
este 2020 una caida de las ventas
del 30% en Europa.

Con todo, «queremos pensar
que va a ser solo eso. Somos un

Para 2020 se prevé

una caida de las ventas
del 30 %, que se suma a
varios afos de retroceso
en la produccion
.|
«No estamos
protegidos. Lo que es
barato de mantener es
barato de cerrary, alerta

UGT en Almussafes
.|

consumidor post Covid, y, sobre
todo, si se traducen en compras
masivas de vehiculos.

Caidas de produccién
Lacaidade produccién esanterior
ala crisis surgida en Wuhan. Esun
dato objetivo. Al margen de la pa-
rélisis total de ventas en abril y
mayo, en 2019, la industria espa-
fiola, 17 plantas claramente orien-
tadas a la exportacién, salvo los
muebles tras dos afos de retroce-
s0: 2,82 millones de unidades en-
sambladas, mientras en Alemania
labajada fue del 9%; en Reino Uni-
do del 14% y en Italia del 19,6%.
En Almussafes, pese a mante-
nerse en cifras notables y con mo-
delos con cada vez con mayor car-
gatecnoldgica (frentealasencillez
de los Fiesta de otros tiempos), ya
van tres anos de descenso de pro-
duccién. Enlos tiltimos anos se ha
ido ajustando la produccién y se
han perdido 200 unidades diarias,
deahielexcedente de plantillaque
se ha podido ir sorteando con va-
rios ERTEy conlostrabajos delan-
zamiento del nuevo Kuga, aunque
finalmente se ha tenido que recu-
rrir aun ERE de 350 empleos.

Sin poder de decisién
Enese contexto, elanunciado final
de Nissan en Barcelona no parece

El cierre anunciado por Nissan en su planta de Barcelona evidencia la debilidad de
un sector en reestructuracion global, con los centros de decision lejanos y ahora
acechado por el hundimiento de la demanda tras el ‘shock’ mundial de la pandemia

AUTOMOVIL

La gripe
el motor

»El cierre de Nissan en Barcelona pone en alerta a una industria potente
pero con una capacidad de produccidn superior a la demanda actual

Trahajos en la factoria
de Ford Almussafes,
en el actual estado de
alarma. 4
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dejar en buena posicién alas fabri-
cas espafiolas, una industria que
obedece invariablemente a deci-
siones que se toman fuera. No hay
fabricantes de coches espanoles.
La poderosa industria nacional es
un agregado de filiales cuyos cen-
trosde decisiénresiden en Alema-
nia, Francia, EE UU y Asia. Y eso,
ahoramismo, inquieta. Los planes
de incentivos puiblicos puestos en
marchaporlos Gobiernos mas po-
tentes de Europa, como Francia o
Alemania, vana compensar la falta
deliquidez desusfabricantes, a
biados porloselevados costes fijos
yla caida de las ventas.
Perotienenletrapequenay ésta
N0 estd escrita en castellano. Ma-
cron acaba de comprometer un
crédito 5.000 millones para Re-
nault, y en las tiltimas semanas de
su gabinete han salido mensajes
proteccionistas: «La industria au-
tomovilistica francesa se ha deslo-
calizado demasiado», dijo su mi-
nistro de Economia hace unas se-
manas. PSA (Peugeot, Citroén,

Opel) y Renault generan miles de
empleos en Espana. En paralelo,
Renaultha presentadounplanque
contempla 14.600 despidos en
todo el mundo.

;Habrd mds ‘casos Nissan' si la
producciénsiguelabajaylas mar-
cas tienen que decidir donde cor-
tar? «Los centros de decisién de
muchas companias estdn fuera.
Esoanade un componente masde
riesgo. Hasta ahora estas marcas
han apostado firmemente por Es-
pana. Queremos pensar que con
ciertos planes o estando muy en
contacto con estas marcasno tiene
por qué cambiar», apunta Xavier
Ferré. «La UE puede estar atenta a
estos movimientos parano desba-
lancearindustriasdentro delapro-
pia comunidad europea», sugiere
Xavier Ferré, de EY.

;Preocupaesafaltade poderde
decision a la industria? «<No me
preocupa, pero me ocupa, sostie-
ne Anfac. «Espafia tiene en la in-
dustria delaautomocién unajoya
que debe ser protegiday cuidada.
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El Palau:
preocupacion y
confianza en Ford

Lamala noticia de Barce-
lona no solo ha puesto en
alertaa laindustria. La Ge-
neralitat, como todos los go-
biernos que tienen fabrica de
automocidn, mira con preo-
cupacion el panorama. Ximo
Puig fue, de hecho, el prime-
ro que, el 3 de mayo, reclamé
aPedro Sanchez en la confe-
rencia de presidentes auto-
némicos un plan especifico
para el sector. En el Palau
confian en el compromiso de
Ford, reflejado en las tltimas
asignaciones de versiones hi-
bridas y en la planta de mon-
taje de baterias.

Enlos afos més duros de la ante-
rior crisis, nuestras factorfas mos-
traronsu fortalezay suresiliencia,
adapténdose a las necesidades
del mercado. Logramos posicio-
narnos como el segundo mayor
productor de Europa, atin a pesar
de no contar con ninguna casa
matriz en nuestro territorio», se-
nala Lépez-Tafall.

El proteccionismo americano
Ford Espafia tampoco escapa a
estaamenaza del proteccionismo.
Enrealidad, Almussafeslleva tiem-
po lidiando con el fantasma de la
relocalizacién delacargadetraba-
joagitado por Trump desde suvic-
toria en 2016. No resulta descabe-
lladoleer dentro de esa filosofialos
movimientos que mas dano han
hecho alafactorfa. Comola pérdi-
dadeparte de producciéndela fur-
gonetacomercial Transit Connect,
que se traslada a una planta mexi-
cana a partir de 2021; o el vacia-
miento delaplantademotores, cu-
yos dos modelos podrdn rumbo a
EE UU en 2024. El comité de em-
presa insiste en la reivindicacién
de motores hibridos y de nuevos
modelos para asegurar el futuro.

Temoralaalianzacon Volkswagen
En este sentido, en Almussafes se
miraconrecelolacadavezmdssé-
lida alianza de Ford con Volkswa-
gen. Laasociacion deintereses con
el grupo alemén para el desarrollo
conjunto de proyectos ligados ala
nueva movilidad en Europa y EE
UU (coche eléctrico y coche auté-
nomo) se alinea con la gran con-
centracion de los tiltimos anos. Se
teme, por ejemplo, que la nueva
version de la Transit entre en el
acuerdo con Volkswagen.
«Lovenimos comentando hace
tiempo. El automavil se estd rees-
tructurando, no queda una marca
tinica, no sobrevivirfa. Esto vamu-
cho mas alld. Las fusiones van en
doble sentido: por las inversiones
que se requieren en el camino ha-
cia la movilidad eléctrica, te aho-
rras en plataformas, desarrollos...
Por otro lado, ;qué iban a traer las
fusionesylacreacion de estas ‘me-
gacorporaciones'? Reducciones de
plantillas. Si fusionas o absorbes
tienes que abaratar costes. Esto es-
taba cantado. Es un gasto enorme,
para eso se han fusionado. Lo que
indicanlosestudiosylarealidad de

El sector auxiliar

pide no demonizar el diésel

Francia, sede de Renault
0 PSA, ha agitado

el fantasma de la
relocalizacién a cambio
de grandes ayudas

las grandes ciudades es que vas a
unamenor produccién. Al final, la
ecuacion es clara. Sobran jugado-
res o sobran campos de juego;
plantas, en definitiva», reflexiona
Carlos Faubel, presidente del co-
mité de Empresa de Ford Espania.

El dirigente de UGT senala a
otro elemento inquietante, referi-
doalacompetitividad del sectoren
Espana: «Esto [el cierre de Nissan
Barcelona] echa por tierra el mito
de que una planta es mas barata y
esta protegida. Es un analisis sim-
ple. Lo barato de mantener es ba-
rato de cerrar. Mil millones para
una corporacion es barato, por eso
se han fusionado».

Larezagada carreraalo eléctrico
De momento, el sector sigue a la
espera del detalle del ‘rescate’ del
Gobierno, queyahaprometidoun
planambicioso. «<En Espananece-
sitamos de una estrategia-pafs a
medioplazo paraimpulsar nuestra
industria a través de un plan de
ayudas y de inversion para alcan-
zarlareindustrializacion necesaria
quelanuevamovilidadvaareque-
rir. No podemos descolgarnos de
esta carrera, si queremos mante-
neraEspana comounodelos prin-
cipales productores a escalamun-
dial», apunta Lopez-Tafall (Anfac).

La patronal cifra en 54.000 mi-
llones el montante global para la
transformacién de la industria
para la nueva movilidad. «Se ne-
cesitard una parte de apoyo ptibli-
co para impulsar la demanda de
vehiculos eléctricos, para el desa-
rrollo de las infraestructuras o
para incrementar la I+D en las fa-
bricas pero el esfuerzo sera com-
partido», reclama.

El sector necesita una reactiva-
cién répida para salvar el empleo
ahora (de ahi los planes de incen-
tivo ala compra que se reclaman),
peroel futuro delaindustria pasan
porlareorientaciénalanuevamo-
vilidad, insisten desde Almussafes.
Y existe urgencia por empezarato-
mar las riendas de ese futuro que

pasan por nuevas formas demo-
vilidad, un reto que interpela
al Estado y a un sector con

los cuarteles generales en
otros paises. «Cuando ves

venir las cosas no te pue-

P El sector auxiliar también mira con inquietud
el panorama. Han llegado los primeros anuncios
de ERE de extincion, y se pide a la Generalitat ayu-
da para sortear la crisis. La transicion hacia lo
eléctrico ocupa, pero se pide que los incentivos a
los consumidores para reanimar el mercado
no «demonicen ninguin tipo de vehiculo».
Son los coches diésel y gasolina los
que hoy mantienen los empleos
y las fabricas.

des quedar en las pala-
bras, como conlo eléctri-
co. }Nos preparamos o
dejamos que las marcas
decidan? Alemanialovio
venir y estd levantando
siete plantas de fabricacién
debaterias paracocheseléc-
tricos. En Francia, también...
No sé si llegaremos a tiempo.
Igual se ha perdido una oportuni-
dad», concluye Carlos Faubel. La
carrera estd lanzada.
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