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  Prólogo

La realización de los estudios que han dado origen a esta publicación son anteriores a cualquier otro 

análisis de los recientemente publicaciones institucionales y organismos; y tienen en nuestra opinión do virtudes 

que me es grato destacar: 

Por un lado, ha marcado pautas para la industria del automóvil en España y ha detectado una serie de 

necesidades del sector en los ámbitos industrial y tecnológico, que han sido la base para iniciar estudios 

posteriores en lo relativo al diagnóstico de necesidades de I+D+i de la industria española de automoción, 

aportando una visión amplia de la industria del automóvil a nivel mundial, europeo y español. Quisiera resaltar, 

en este sentido, la exposición de las distintas estrategias de la industria de automoción que son analizadas en 

diversos apartados del texto y la descripción de las fortalezas y debilidades de las empresas españolas del 

sector, así como de las perspectivas esquematizadas en los apartados sexto y octavo. 

Y por otro lado, y de forma personalmente entrañable; tiene la virtud de que su autor es una persona de 

reconocido prestigio en el sector y que ha dedicado la mayor parte de su desarrollo profesional a la función 

pública, y específicamente en los últimos años en la dirección general de Política Tecnológica, del Ministerio de 

Ciencia y Tecnología, lo que a mi juicio, merece un doble reconocimiento: como profesional y como funcionario 

del servicio público. 

Arturo González Romero 

Director General de Política Tecnológica 

Ministerio de Ciencia y Tecnología 
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  Presentación

La Fundación Instituto Tecnológico para la Seguridad del Automóvil (FITSA) en línea con las 

indicaciones y las sugerencias recibidas de su Patronato ha decidido publicar un nuevo libro, “Presente y futuro 

de la Industria española del Automóvil”, cuyo autor es Julio de Juan Sáez, que se suma así al editado el año 

pasado sobre “La competitividad del Sector del Automóvil en España. Bases para un Libro Blanco”, y que nos va 

a permitir, en un futuro próximo, con nuevas aportaciones, ir consolidando nuestra línea editorial especializada 

en temas de interés para el sector de automoción. 

En este caso el autor del libro es un profesional de reconocido prestigio en el sector, que en los últimos 

años viene desarrollando su actividad profesional desde el ámbito de la administración pública, concretamente el 

Ministerio de Ciencia y Tecnología, desde donde ha tenido un contacto directo con la industria española del auto 

móvil.

En el libro el autor analiza la importancia del sector de la industria del automóvil en nuestro país, tanto 

desde la perspectiva de la inversión, como del valor añadido, el empleo, la innovación y la competitividad, entre 

otros factores. También aborda el posicionamiento del sector en el contexto internacional, así como los 

instrumentos de apoyo y las actuaciones que se están llevando a cabo desde el Ministerio de Ciencia y 

Tecnología. 

Después de hacer un análisis en profundidad del sector, y sin que la Fundación necesariamente deba 

compartir todos sus contenidos, el autor manifiesta que las perspectivas de futuro de esta industria son difíciles y 

críticas. Dos son, de cara al futuro, los grandes retos del sector de fabricantes de equipos y componentes de 

auto moción: la innovación y la globalización. Innovación en los productos y en los procesos, y globalización de 

las empresas. 

El autor, y entendemos que esto puede servir de utilidad y de información para nuestra industria 

nacional de automoción, señala a su entender cuáles son los retos fundamentales que debe abordar en la 

próxima década, entre ellos, cabe destacar, que el valor añadido del vehículo gana peso frene al crecimiento por 

volumen; los proveedores tomarán responsabilidad de la integración de sistemas y la gestión de la cadena de 

suministros, producción, logística y planificación para una suministro secuenciado; los proveedores de primer 

nivel asumirán mayor proporción del riesgo; la revolución electrónica conducirá hacia la integración de sistemas 

y trabajo en red, y finalmente, señala que se producirá una adaptación a las mejoras tecnológicas y de inversión 

en I+D+i, calidad y mejora continua. 

FITSA

Fundación Instituto Tecnológico para la Seguridad del Automóvil 
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  1.1.

% d

del P

PIB, %

% d

del v

valor a

añadido

La aportación del sector al PIB continúa por encima del 6% (6,3% en 2001) a pesar del descenso de la

producción en el año 2001 y de una caída de la facturación del 3,8%. La rentabilidad de la industria fabricante de

vehículos también se ha visto afectada negativamente con una fuerte caída de los beneficios que, según datos pro-

visionales, se situaría en el año 2001 en 252 millones de euros (M.Euros), cuando en el año 2000 fue de 405 M.Euros.

Resumen de estimación de ingresos por tasas e impuestos

(En millones de euros)

 2001

% 2001/2000

2000

% 2000/19

Por adquisición de vehículos

3.506

3,5

3.389

-5,8

IVA

 2.479

4,7

2.367

-2,0

IE (1)

1.027

0,5

1.022

-13,5

Por consumo de carburante

13.244

 0,0 

13.250

10,2

IVA

3.094

-10,7

3.466

25,5

IE

10.151

3,7

9.785

5,6

Por Impuesto de Circulación

1.564

4,0 1.503 

6,5

Por Transferencia de vehículos usados

175 1,1 

173 

6,7

ITP

110

-2,3

113

5,9

IVA

65

7,3

60

8,1

Por permiso de circulación 53 

2,5 

52 

2,8

Por tasa de matriculación

93 3,3 

91 

-2,0

Por tasa de cambio de titularidad

66 3,8 

64 

5,9

Total 18.702 

1,0 

18.521 

6,4

Descontado lo que se deja de Ingresar por PREVER.

Fuente: ANFAC.
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  El sector de automoción sigue siendo el contribuyente fundamental de la Hacienda Pública española, al

alcanzar los 18,702 M.Euros, un 1% más que el año anterior. Los impuestos especiales en la adquisición de turis-

mos y carburante han supuesto más de 11.000 millones de euros de recaudación, siendo el IVA la siguiente parti-

da en importancia con 5.500 M.Euros.

1.2.

Comercio e

exterior. P

Producción e

exportada y

y c

consumo iimportado

Turismos.

El sector de automoción español en su conjunto, incluyendo el sector fabricante de componentes, es el prin-

cipal sector industrial exportador de España con una cifra aproximada de más de 30.051 M.Euros (5 billones de

pesetas), que representa más del 25% del valor total de las exportaciones españolas, el 26,6% exactamente.

Como ya se ha señalado, la mayor parte de la producción española de vehículos (82% en el año 2001) se

vende fuera de España siendo su principal destino la Unión Europea. En concreto, el 89% de las ventas externas

de turismos y el 83% de las de vehículos industriales se han destinado a los mercados de la UE. El mal comporta-

miento de estos mercados, especialmente el alemán y el italiano, ha provocado un retroceso de la exportación

española, presionando a la baja los volúmenes de producción. Aunque con cifras todavía poco relevantes, se des-

taca el aumento paulatino que se está produciendo en la exportación al continente americano, y muy especial-

mente a México.

Francia es el principal país receptor de turismos (uno de cada tres). Le siguen Alemania, Italia y Reino Unido.

En torno al 6% de las exportaciones se destina a otros países europeos y el 5% restante a países no europeos:

hispanoamericanos, africanos, Japón, etc.

Comercio exterior de turismos

1999-2001 (1)

(Millones de euros)

1999 

Tasa variación

2000 

Tasa variación 

2001

Tasa variación

1999/1998 (%) 

2000/1999 (%)

2001/2000 (%)

Importaciones

11.524,49

33,1

12.330,65

7,0

13.095,71

 6,2

Exportaciones

15.489,24

6,2

18.805,25

21,4

18.945,06

 0,8

Saldo comercial

3.964,75

-33,1

6.474,60

63,3

5.849,31

-9,6

Tasa de cobertura (%)

1,34

1,52

1,45

(1) Partida arancelaria 87.03: Coches de turismo y demás vehículos automóviles para el transporte de personas (excepto los de transporte de 10 o más personas).

Fuente: Dirección General de Comercio Exterior. Ministerio de Economía.
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  El intercambio comercial de turismos y derivados de turismo sigue siendo favorable a España con un saldo

positivo en el año 2001 de 5.849,31 M.Euros (973.243 millones de pesetas) inferior en un 9,6% al registrado en

2000. El incremento de las importaciones fue del 6,2% y superó al aumento de las exportaciones que fue sola-

mente del 0,8%.

Principales magnitudes del sector de turismos y derivados de turismos

2001

Turismos

Derivados de Turismos

Total

Tipo de vehículo

Unidades

Tasa variación

Unidades

Tasa variación

Unidades

Tasa va

2001/2000 (%)

2001/2000 (%)

2001/2

Matriculaciones (1)

1.437.833

4,0

11.029

 0,3

1.551.156

3

  • Fabric. nacional

473.698

 2,0

37.802

 -20,2

511.500

 0

  • Importación

964.135

 5,2

76.227

  15,0

1.040.362

 5

Producción (%)

2.211.172

-6,6

406.679

    1,8

2.617.851

-5

Exportación

1.791.265

-8,2

366.251

    5,1

2.157.516

-6

Importaciones

964.135

5,2

76.227

  15,0

1.040.362

 5

(1)En los derivados de turismo se incluyen 10.861 vehículos pick-up

Fuente: MCYT y ANFAC.

Las exportaciones de turismos y derivados de turismo fueron de 2.157.516 unidades en 2001, lo que supu-

so una disminución del 6,2% respecto de 2000.

Como en años anteriores, el análisis de la demanda interna de turismos confirma la tendencia a la compra

de modelos de mayor cilindrada que no se fabrican en las plantas españolas, lo que se traduce en un aumento

constante del peso relativo de los vehículos importados sobre el total de vehículos matriculados cada año. En el

año 2001 se matricularon 964.135 turismos importados, lo que representó un 67,1% de la matriculación total. Dos

de cada tres turismos matriculados son de importación.

Las matriculaciones de turismos de marcas japonesas (incluidos los fabricados en la UE) en el año 2001

registraron por primera vez una disminución del 4% respecto de 2000, con una cifra de 78.517 unidades. Esto

supone una cuota de mercado del 5,1%, inferior a la registrada el año anterior que fue del 6,2%.

Las ventas de turismos importados de Corea del Sur también experimentaron una disminución del 8,2%

en relación con el año anterior, pasando de 70.385 unidades en 2000 a 64.575 turismos en el 2001. La cuota de

mercado fue del 4,2% inferior a la del año 2000 (5,1%).
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  Vehículos IIndustriales

El subsector de vehículos industriales está integrado por seis empresas con nueve plantas productivas

repartidas por el territorio nacional. La actividad principal es la fabricación de furgonetas, camiones ligeros y

pesados, tractocamiones y autobuses, microbuses y autocares. En el año 2001 las matriculaciones registraron

un descenso del 2,5% para el conjunto de los segmentos, con una cifra de 131.965 unidades. También la pro-

ducción y la exportación de vehículos industriales experimentaron importantes disminuciones de 9% y 9,5%,

respectivamente.

Las matriculaciones de vehículos importados representaron el 71% del total de las ventas, mien-

tras que las matriculaciones de vehículos nacionales solamente alcanzaron el 29%. Todas las empresas

registraron descensos en sus ventas interiores respecto del año anterior excepto Mercedes-Benz que

creció un 26,9%; Santana Motor (-8,1%), Nissan Motor Ibérica (-6%), Renault V.I.E. (-5,7%) e Iveco Pegaso

(-2,7%).

El intercambio comercial con otros países continúa siendo favorable a España, alcanzando en el año 2001

un saldo comercial positivo de 1.288,56 M.Euros (214.398 millones de pesetas), un 1,6% inferior al registrado

en 2000, lo que supone una tasa de cobertura del 1,69%

Comercio exterior de vehículos industriales

2000-2001

(Millones de euros)

1999

Tasa variación

2000

Tasa variación

2001

Tasa variación

1999/1998 (%)

2000/1999 (%)

2001/2000 (%)

Importaciones

1.962,44

35,5

1.942,39

-1,0

1.877,74

-3,3

Exportaciones

2.944,63

-14,0

3.252,33

10,4

3.166,30

-2,6

Saldo comercial

982,19

-50,0

1.309,95

33,4

1.288,56

-1,6

Tasa cobertura (%)

1,50

1,68

1,69

(1)Partidas arancelarias:

87.02: Vehículos automóviles para el transporte de 10 0 más personas.

87.04: Vehículos automóviles para el transporte de mercancías.

87.05: Vehículos automóviles para usos especiales.

Fuente: Dirección General de Comercio Exterior. Ministerio de Economía.
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  Componentes d

de a

automoción

Mercado español de componentes

2001

(Millones de euros)

2001

Tasa variación

2001/2000 (%)

Facturación de la industria de componentes:

   Destino de la facturación

24.311

2,3

Exportación:

12.273

 

4,6

   Suministro nacional:

     • Industria constructora

  8.865

-1,4

     • Mercado de recambio

  3.173

 4,6

Importación:

16.294

-4,7

    Suministro a Industria Constructora de Vehículos

  8.823

-6,2

   Suministro a Industria de Componentes

  6.311

-4,4

   Suministro a Mercado de Recambio

  1.160

5,9

Demanda interior (1):

   Suministro nacional más importaciones:

22.021

-2,2

    • Industria constructora de vehículos

17.688

-3,8

    • Mercado de recambio

  4.333

 4,9

(1)En el mercado interior no se incluyen los suministros a la industria de componentes procedentes de importación.

Fuente: SERNAUTO.

La evolución experimentada por el sector de componentes en el año 2001 se observa en el cuadro ante-

rior, elaborado con datos facilitados por SERNAUTO, asociación nacional de las empresas del sector. La cifra de

negocios fue de 24.311 M.Euros (4.045.010 millones de pesetas), lo que supone un aumento del 2,3% respecto del

año anterior. El mercado interior disminuyó un 2,2% y mientras el valor de las exportaciones de componentes

aumentó un 4,6%, el valor de las importaciones disminuyó un 4,7%. Más del 80% de los productos exportados fue-

ron destinados a países de la UE, y aproximadamente la mitad de las exportaciones correspondió al equipo de

carrocería y chasis, siguiendo en orden de importancia, los neumáticos y caucho, el equipo eléctrico y de motor y

sus partes.

La industria de componentes está sometida a un importante proceso de globalización de mercados. La pene-

tración de la industria extranjera (importación/demanda) es creciente –ha pasado de algo más del 25% en 1985

hasta el 74% en 2001- aunque también el porcentaje de producción de componentes exportados sobre la factu-

ración total ha aumentado desde el 25% a mediados de la década de los ochenta hasta el 50,5% en 2001. El saldo

comercial es negativo desde el año 1986, siendo de 4.021 M.Euros (-669.038 millones de pesetas) en 2001, saldo

un 25% inferior al registrado el año anterior, que fue de –5.364,41 M.Euros (-892.536 millones de pesetas).
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  1.3.

Porcentaje d

de e

empresas iinnovadoras y

y g

gastos e

empleados e

en II+D

El s

sector d

de a

automoción e

español

Los datos del Instituto Nacional de Estadística (INE) reflejan un 27% de empresas innovadoras en el sector

de automóviles, porcentaje muy superior al del total de la industria española, 10%, también ocurre con la intensi-

dad en innovación que es del 2,29% en automoción, superior al del total de la industria 1,64%, aunque llama la

atención que la intensidad en I+D es inferior en automoción, 0,41%, a la del total de la industria, 0,51%, lo que es

lógico al pertenecer los fabricantes de vehículos a grandes grupos y la I+D la realizan las casas matrices en sus

sedes fuera de España.

Mercado español de componentes

2001

(Millones de euros)

Total

Automóviles

Nª de empresas innovadoras

16.100

452

% empresas innovadoras

10,04%

27,06%

Intensidad en innovación (1)

1,64%

2,29%

Intensidad en I+D (1)

0,51%

0,41%

(1) % de gastos sobre ventas

Fuente: “Encuesta sobre Innovación Tecnológica en las empresas 1996-1998). INE (2000).

El sector de automóviles engloba a las empresas cuya actividad principal se clasifica dentro del CNAE 34,

incluyendo:

n

Fabricantes de vehículos de motor (CNAE 34.1)

n

Fabricantes de carrocerías (CNAE 34.2)

n

Fabricantes de partes, piezas y accesorios no eléctricos (CNAE 34.3)

Esta clasificación no engloba exactamente al sector fabricante de equipos y componentes de automoción ya

que incluye a los fabricantes y por otro lado excluye a empresas fabricantes de neumáticos, componentes elec-

trónicos y eléctricos, etc. sin embargo su análisis ofrece una visión de gran interés.

Al analizar el citado 27% de empresas con actividades de innovación dentro del sector de automóviles en fun-

ción del tamaño de la empresa, se observa que sólo un 19% de empresas con menos de 20 trabajadores realiza acti-

vidades de innovación, mientras que este porcentaje se eleva al 48% en las empresas de más de 20 trabajadores.
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  Esta diferencia tan marcada también se ve al analizar la distribución de los gastos dedicados a innovación y

más en concreto el porcentaje dedicado a actividades de I+D en función del tamaño de la empresa. Mientras las

empresas de más de 20 trabajadores dedican en torno al 43% de los gastos en innovación a actividades de I+D,

este porcentaje se rebaja al 12% en las empresas de menos de 20 trabajadores. Éstas dedican la mayor parte de

las inversiones en innovación a la adquisición de maquinaria y equipos.

0,64

Menos de 20 empleados (%)

Gastos en comercialización

0,15

20 y más empleados (%)

0,67

Gastos en formación

0,09

12,73

Gastos en diseño, ingeniería

industrial, producción previa

17,75

19,16

Adquisición de tecnología

inmaterial y software

22,93

Adquisición de

maquinaria de equipo

69,61

Gastos externos en I+D

25,29

0,01

18,57

Gastos internos en I+D

12,39

0

10

20

30

40

50

60

70

Fuente: “Encuesta sobre Innovación Tecnológica en las empresas 1996-1998). INE (2000).

Respecto a la distribución geográfica, el mayor porcentaje del gasto en I+D del sector corresponde básica-

mente a aquellas comunidades autónomas con mayor presencia en la industria fabricante de equipos y compo-

nentes de automoción, pues son estas empresas las que en realidad hacen I+D en España dentro del sector de

automoción, destacando especialmente Cataluña, País Vasco, Castilla-León y Madrid.

De los datos recogidos en una encuesta realizada recientemente para conocer las necesidades de las empresas del

sector fabricante de equipos y componentes de automoción se preguntó a las empresas por el tipo de colaboraciones

en las actividades de I+D y las vías que utilizaban para su realización.Las respuestas obtenidas correspondieron en su gran

mayoría a empresas que realizan actividades de I+D, actividades que en un 75% de los casos realizan con colaboración

externa mayormente con clientes, proveedores e ingenierías. En torno al 50% de las empresas colaboran con centros

tecnológicos en la realización de proyectos de I+D y la colaboración con universidades resulta bastante inferior, 27%.
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  Porcentajes de colaboración con otras entidades en actividades de I+D

Centros tecnológicos

70

67%

Universidades

60

53%

Clientes, proveedores, ingenierías

50

40

30

27%

20

10

0

Respecto al acceso a los distintos programas de ayuda a la I+D existentes, las respuestas destacan la utili-

zación de los programas nacionales y regionales principalmente frente a la baja participación en los programas

europeos.

Acceso a los distintos programas de I+D

CDTI

64%

Planes Unión Europea

29%

Eureka/Iberoeka

21%

Planes autonómicos

79%

Planes nacionales

86%
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  Aparte de ello en el sector fabricante de vehículos, como se indica posteriormente, hay muy escasa activi-

dad en Investigación y Desarrollo de productos excepción hecha de SEAT e Iveco y algo Nissan y Renault. Por el

contrario todas las factorías españolas si realizan innovación y desarrollo de procesos de fabricación al amparo de

los planes de inversión y modernización de instalaciones cuando desde los grupos a los que pertenecen les adju-

dican la fabricación de nuevos vehículos.

1.4.

Gastos y

y p

personal e

empleado e

en II+D

Indicadores d

de lla iindustria e

española e

en II+D+i

Los datos del INE indican que la inversión en España en I+D fue un 0,94% del PIB en el año 2000, porcen-

taje que se eleva al 1,7% si se consideran todos las inversiones en innovación. Si bien se aprecia un incremento

respecto a 1999 (0,89% en I+D), esta cifra dista bastante de la media europea que se acerca al 2% y del objetivo

planteado en la Cumbre de Barcelona de alcanzar el 3% del PIB en el 2010.

Otro de los objetivos fijados en la Cumbre de Barcelona es que el 66% del dinero de las inversiones en I+D

provenga del sector privado. Actualmente en España supera ligeramente el 50%.

Gasto español en I+D por organismos

IPSFL

51 (1%)

Sector público

902 (16%)

Universidades

1.682 (29%)

Empresas

3.065 (54%)

IPSFL: Instituciones Privadas sin fines de lucro.

% sobre la cifra total de gasto de 5.719 m€

Cifras en millones de Euros

Fuente: INE.
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  Si bien los datos estadísticos muestran una evolución positiva, el esfuerzo tecnológico de las empresas españolas

sigue siendo claramente inferior al de los países de nuestro entorno como Alemania (2,38% del PIB), Francia

(2,18%), Italia (1,04%) o Reino Unido (1,83%).

1.5.

Empleo

A continuación se adjuntan los cuadros con la evolución del sector tanto de fabricantes de automóviles

como del de fabricantes de equipos y componentes de automoción, así como los gráficos correspondientes, entre

los que se encuentra el empleo.

El empleo directo de las empresas fabricantes de vehículos, tanto de turismos como de vehículos industria-

les a 31 de diciembre de 2001 ascendía a 73.266 personas, cifra un 5% inferior al empleo registrado el año ante-

rior, 77.176 trabajadores. Continúa el proceso de reestructuración y reducción de plantillas iniciado en la última

década como consecuencia de una mayor robotización de los procesos productivos de ensamblaje y también del

trasvase de actividades al sector de componentes.

El empleo del sector fabricante de equipos y componentes de automoción a finales del año 2001 fue de

252.000 personas, lo que supone un aumento del 1,9% respecto de 2000. La inversión en tecnología y en mejoras

productivas alcanzó la cifra de 1.701,77 M.Euros (283.150 millones de pesetas), lo que representó un importante

esfuerzo inversor, un 13,3% superior al realizado el año anterior.

El sector de equipos y componentes para automoción viene manteniendo una tendencia a ampliar plantilla

en los últimos años motivado por los importantes aumentos de demanda que obligan a la utilización de terceros

turnos, utilización de contratos parciales o temporales, con objeto de adaptar el trabajo a una organización más

flexible exigida por la industria fabricante de vehículos.

Si se tiene en cuenta el empleo indirecto vinculado al sector más los servicios relacionados con la venta y

postventa, con los transportes, logística, etc, la población ocupada por el sector de automoción en sentido amplio

sigue siendo sustancial con casi el 11% de la población activa en España en el año 2001.
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  Evolucion del sector de fabricantes de automoviles

(Millones de euros)

Empleo

Facturación

Comercio exterior

Inversión

Años Personas

%

Valor

%

Exportación

Importación Saldo comercial Valor

%

Valor        %

Valor         %

Valor

1990 94.913

-3,1

14.206,13

 

-1,4 

5.163,90 

22,8  3.306,77

-1,6  1.857,13

893,71

9,3

1991 

94.978

0,1

15.219,43

 7,1

 6.480,72  25,5 

3.490,08

5,6

 2.990,64

1.472,48

64,8

1992 

91.067

 -4,1

16.788,68

10,3 

7.292,08  12,5 

4.724,56

35,4 

2.567,52

1.875,16

27,3

1993 

79.099  -13,2

15.675,60

 -6,6  8.249,50  13,1 

4.572,50

 -3,2 

3.677,00

1.322,23

-29,5

1994 

72.910

-8,9

19.463,18

 24,2  10.861,49  31,6 

4.767,83

4,4

 6.093,66

967,63  -26,8

1995 69.600

-4,5

20.948,88

7,6 

12.657,32 

16,5  5.248,04

10,1  7.409,28

841,42

-13,1

1996 70.249

0,9

23.212,89

10,8 

13.943,48 

10,2  6.456,08

23,0  7.487,40

961,62

14,3

1997 71.163

1,3

 

26.632,05

14,7 

15.717,07 

12,7  7.828,19

21,3  7.888,88

901,52

-6,3

1998 77.727

9,2

32.355,49

21,4 

18.001,52  

14,5 10.113,23

29,2  7.888,29

1.095,65

21,5

1999 75.274

-3,2

37.444,26

15,7 

18.434,25 

2,4 13.486,72  

33,4  4.947,53

1.438,83 31,3

2000 

75.688

0,5

41.728,88

 11,4  22.057,75  19,7 

14.272,84

5,8 

7.784,91

1.528,38 

6,2

2001 73.266

-3,2

40.153,50

 

-3,8 

22.111,36 

0,3 14.973,45

4,9  7.137,91

2.001,17 30,9

Fuente: ANFAC y Dirección General de Comercio Exterior

Evolucion del sector de componentes de automoción

(Millones de euros)

Empleo

Facturación

Comercio exterior

Inversión

Años Personas

%

Valor

%

Exportación

Importación Saldo comercial Valor

%

Valor        %

Valor         %

Valor

1990

119.000

0,0 7.314,32

-5,1 

2.674,51

-1,1  3.594,06

9,3  -919,55 

60,11 

-80,0 

1991

112.098

-5,8

7.811,96

6,8 3.375,89 26,2

4.199,28

16,9 

-823,39

120,21

100,0 

1992

184.502

64,6 8.321,62

6,5

3.841,07 13,8

4.916,88

17,1

-1.075,81

105,18

-12,5

1993

174.074

-5,7

9.011,58

8,3

5.171,11 34,6

6.587,70

34,0

-1.416,59

167,09

58,7

1994

180.480

3,7

11.174,62

24,0

5.285,30

2,2

7.882,88

19,7

-2.597,58

171,89

3,0

1995

186.003

3,1

13.212,65

18,2

6.417,01 21,4

9.572,32

21,4

-3.155,31

661,12

284,2

1996

203.108

9,2

15.272,92

15,6

8.036,74 25,2

10.705,83

11,8

-2.669,09

885,29

34,1

1997

214.665

5,7

17.448,59

14,3

8.673,21

7,9

11.288,81

5,5

-2.615,60

977,25

10,3

1998

229.197

6,8

19.734,84

13,1

9.673,89 11,5

13.222,87

17,2

-3.548,98

1.292,78

32,3

1999

238.525

4,1

21.550,50

9,1

10.532,74

8,9

14.986,84

13,3

-4.454,10

1.491,12

15,3

2000

248.300

4,1

23.759,21

10,2

11.729,96 11,4

17.093,99

14,0

-5.364,03

1.501,33

0,7

2001

252.000

1,5

24.311,00

2,3

12.273,00

4,6

16.294,00

-4,7

-4.021,00

1.701,80

13,4

Fuente: SERNAUTO

27


___



  Evolución del sector de fabricantes de automóviles

(millones de Euros)
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  Evolución del sector de componentes de automoción

(millones de Euros)

Facturación, exportación e importación
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  1.6.

Participación e

en e

el p

profit

El Programa de Fomento de la Investigación Técnica (PROFIT) incentiva y contribuye a favorecer las condiciones

que promuevan innovaciones tecnológicas en el sector de Automoción a través de dos Programas Nacionales (PN):

n

110.Programa Nacional de Automoción.

n

160.Programa Nacional de Transportes y Ordenación del Territorio.

En el PN de Automoción, se gestionan tres Acciones Estratégicas:

n

110100.Acción Estratégica sobre Sistemas de Seguridad en los Vehículos.

n

110200.Acción Estratégica sobre Reciclado y Mantenimiento de Vehículos y Componentes.

n

110300.Acción Estratégica sobre Vehículos de Transporte Público y Especiales.

Y una Acción en el PN de Transportes y Ordenación del Territorio, desde el año 2001:

n

160100.Acción Estratégica sobre Mejora de la Seguridad en el Transporte.

El P

Programa e

en c

cifras

El siguiente cuadro recoge la incidencia del PROFIT sobre los proyectos presentados en el Área de Automoción:

2000

2001

2002 (provisional)

Automoción

Automoción

Transporte Total

Automoción

Transporte Total

(110100, 110200,

y Orden.

2001

y Orden.

2002

110300)

Total 2000

110100 110200 110300

160100

110100 110200 110300

160100

Solicitudes

183

100

39

29

41

209

100

35

22

27

184

totales

Proyectos 

129

50

23

11

15

99

69

24

19

17

130

aprobados

Invers. Total 

128,1

176,3

18

16,2

8,7

219,3

59,1

16,7

12,5

5,7

94,2

(M¤)

Presup. 

65,3

33,9

9,7

5,9

3,5

53,1

28,2

11,5

8 3,2

51,1

financiable (M¤)

Ayuda concedida* total (M€)

Subvención

4,5

3,2

0,4

3,6

2,5

0,4

2,9

Anticipo 

43,3

38,8 1,4 

40,2

35,8 1,9 

37,7

Total : 

47,8

43,8

40,6

Financiación 

0,37

0,44

0,31

media por

proyecto

(*) Se incluyen las ayudas plurianuales aprobadas en años anteriores. En las convocatorias de 2000 y 2001 van incluidas las ayudas concedidas por la A. Horizontal de Apoyo a Centros Tecnológicos.

Fuente: Subdirección General de Aplicaciones y Desarrollos Tecnológicos, Dirección General de Política Tecnológica, MCYT.
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  Como se observa, las ayudas concedidas corresponden en un porcentaje ligeramente superior al 90% a líne-

as de crédito.

El mayor número de proyectos presentados y aprobados, se produce en la Acción Estratégica

110100, sobre Sistemas de Seguridad en los Vehículos, con aproximadamente el 54% del total de los pro-

yectos presentados.

Las empresas que presentan solicitudes de ayuda dentro de los PN del sector de Automoción, muchas veces,

también lo hacen en otros Programas relacionados como Diseño y Producción Industrial, Materiales, Centros

Tecnológicos, y el PN de Tecnologías de la Información entre otros, con lo que las ayudas concedidas, práctica-

mente duplican a las del PN de Automoción.

La siguiente tabla muestra la relevancia de los PN del sector de Automoción dentro del PROFIT, si

bien, como se ha comentado en el anterior punto, hay otros PN que favorecen a las empresas del sec-

tor, por lo que el número total de proyectos de las empresas fabricantes de componentes y vehículos es

mucho mayor.

Convocatoria de 2002 

Area 

Total Areas PROFIT

% sobre

(provisional)

(M€)

(M€)

PROFIT

Ppto. total proyectos presentados

94,18

8.659,80

1,1%

Ppto. total proyectos aprobados 76,82 

2.679,80 

2,8%

Ppto. financiable total proyectos aprobados 51,05 

782,57 

6,5%

Ppto. medio proyectos presentados 0,51 

1,87

Ppto. medio proyectos aprobados 0,59 

1,56

Fuente: Subdirección General de Aplicaciones y Desarrollos Tecnológicos, Dirección General de Política Tecnológica, MCYT.

Balance

El Programa ha tenido una gran aceptación por parte del sector, y se están cumpliendo los objetivos inicial-

mente previstos de forma satisfactoria.

El principal inconveniente es la escasez de recursos, que no ha permitido atender a todos los proyectos que

hubieran merecido aprobación.

La exigencia de avales con plazo de devolución de hasta 10 años plantea serios problemas a las empresas

para su consecución.
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  Participación d

de e

empresas d

del s

sector e

en p

proyectos d

de II+D+i a

a n

nivel e

europeo.

La participación española en proyectos del programa GROWTH del V Programa Marco de la Unión Europea

(1999-2001) se sitúa en torno al 38%, con un retorno total de unos 179 M. Euros que representa el 6,1% del total.

Este porcentaje de retorno resulta sensiblemente inferior, 3,4%, para la acción clave de Transporte Terrestre

y Marino (Acción Clave III) en el que se enmarca el sector de automoción.

De los proyectos del área de transporte, el 31% cuentan con participación española y de ellos 25 pueden

considerarse del sector de automoción.

Es importante indicar que de los 25 proyectos con participación española, únicamente 2 son liderados por

una entidad española.

Respecto al tipo de participante, el 55% de la participación española corresponde a la empresa privada (16

sobre un total de 29), seguida por los Centros Tecnológicos y de Investigación y Universidades.

1.7.

Grado d

de d

desarrollo ttecnológico

Aunque la industria española de automoción está especializada en la fabricación de vehículos de turismos

de gama media y baja, el hecho de que prácticamente todos los fabricantes españoles pertenezcan a grupos mul-

tinacionales, hace que los vehículos que se producen en España tengan el mismo grado de desarrollo tecnológico

de estos grupos multinacionales, ya que los grandes grupos desarrollan los nuevos vehículos y a su vez deciden en

que centros productivos serán fabricados.

El propio mercado y las homologaciones técnicas realizadas a nivel europeo o internacional, no permite a

los grupos desarrollar productos con menos calidad, si bien lógicamente son los vehículos de gama alta los que

incorporan tecnologías más novedosas, éstas acaban implantándose con el tiempo, en tanto que los desarrollos y

los precios lo permiten en el resto de gamas de vehículos que desarrolla el grupo. Hoy es difícil pensar en vehí-

culos fabricados en España que no incorporen dirección asistida, aire acondicionado o climatizador, airbag, siste-

mas de freno con ABR o ABS, inyección directa, etc.

A ello contribuye cada día más otro hecho, y es que existe a nivel de grupos una tendencia clara hacia la

estandarización y modularización de sistemas y funciones de los vehículos, con objeto de lograr un mayor volu-

men de compras, una mayor simplificación de los montajes y en definitiva conseguir reducir costes, lo que da lugar

a efectos tecnológicos de homogeneización de módulos para las distintas gamas de vehículos.
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  Algo similar ocurre en lo relativo a la industria fabricante de vehículos industriales y comerciales por el

hecho de pertenecer prácticamente en su totalidad a grupos multinacionales.

En particular hay que resaltar que en España hay escasez de centros de I+D en la industria fabricante de

vehículos, a pesar lo indicado anteriormente, excepción hecha de SEAT y en menor medida Renault, Iveco y Nissan.

En lo que si se puede decir que están en un buen nivel tecnológico las empresas españolas es en lo relati-

vo al equipamiento productivo, lo que unido a los parques de proveedores instalados o existentes en el entorno

de las plantas de montaje de vehículos, hace que su productividad se sitúe en un elevado nivel respecto a sus com-

petidores en Europa.

Respecto a la industria española fabricante de equipos y componentes de automoción está obligada a man-

tenerse en un nivel tecnológico acorde con las exigencias de los grupos fabricantes de vehículos como condición

necesaria para sobrevivir en un mercado cada vez más globalizado. El hecho de que ocupe esta industria el tercer

lugar a nivel europeo, con importantes crecimientos en los últimos quince años dice mucho en su favor en lo rela-

tivo a su nivel tecnológico y competitivo, en tal sentido conviene destacar la importancia de los grupos españoles

de primer nivel que todos desarrollan los productos en centros de I+D propios, apoyándose habitualmente en los

Centros Tecnológicos españoles que les son precisos.También es de resaltar el hecho de que bastantes empresas

ubicadas en España pertenecientes a grupos multinacionales hayan implantado o desplazado centros de I+D desde

los países de las casas matrices hacia España.

1.8.

Aspectos m

más d

destacables

El sector de automoción es el segundo sector industrial de España después del de alimentación y además

es una actividad básica de nuestra economía y también un excelente indicador de la evolución de la misma. Su par-

ticipación en el PIB es de 6,3% aproximadamente. El valor de las exportaciones del sector en su conjunto repre-

senta el 26,6% sobre el total de la exportación española de mercancías y es el principal contribuyente neto posi-

tivo (tras el turismo) al superávit corriente; aproximadamente uno de cada diez empleos en la industria y en los

servicios está vinculado al sector del automóvil.

La industria del automóvil en España es una de las más importantes del mundo, siendo el sexto productor

mundial de vehículos, después de USA, Japón, Alemania, Francia y Corea, y el tercer productor a nivel europeo,

situada a un nivel similar a Francia y Corea.

El sector cuenta con nueve empresas fabricantes de turismos y cinco de producción de vehículos industria-

les.Todas las empresas pertenecen a grupos multinacionales (excepción hecha de Santana Motor, S.A.) y tienen un
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  elevado grado de automatización, lo que garantiza los mayores niveles de calidad y eficiencia de la industria espa-

ñola. Sus actividades de I+D están enfocadas a la mejora de procesos de fabricación y la logística de la distribu-

ción principalmente, si bien existen varios centros de diseño de vehículos SEAT y motores Renault.

Datos generales del sector de automoción

 2001

2000

1999

Industria fabricante de vehículos:

Nº de empresas instaladas en España.

12

12

12

Nº de fábricas en España.

17

17

17

Producción de vehículos.

2.849.888

3.032.874

2.852.389

Producción de turismos.

2.211.172

2.366.359

2.208708

Producción de vehículos industriales.

638.716

666.515

643.681

Matriculación de vehículos.

1.763.458

1.716.940

1.750.866

Matriculación de turismos.

1.437.833

1.381.256

1.406.246

Matriculación de vehículos industriales.

325.625

335.684

344.620

Exportación de vehículos.

2.336.057

2.503.924

2.311.402

Exportación de turismos.

1.791.265

1.951.932

1.796.510

Exportación de vehículos industriales.

544.792

551.992

514.892

% exportación total sobre producción total.

82,0

82,6

81,0

% exportación vehículos sobre la exportación española (valor).

18,9

19,3

16,9

% importación de vehículos sobre la importación española (valor).

9,8

10,3

10,5

Sector de automoción (*):

% exportación del sector sobre la exportación española (valor).

26,6

25,4

24,3

% importación del sector sobre la importación española (valor).

17,9

18,6

19,1

Participación del sector en el PIB (1)

6,3

6,9

6,6

% empleo total (directo+indirecto) sobre población activa.

10,9

11,0

11,3

Datos económicos del sector fabricante de vehículos:

Facturación (en mill. de euros).

40.154

41.729

37.444

Beneficios (en mill. de euros).

252

405

653

Ratio beneficios sobre facturación.

0,6

1,0

1,7

Productividad:

Productividad (unidades por trabajador).

40,2

40,1

37,9

Productividad (miles de euros por trabajador).

566

551

498

(*)  Fabricación de vehículos, partes y piezas.

(1) Facturación de las empresas fabricantes sobre el PIB.

Fuente: ANFAC.
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  El empleo total directo del sector de fabricantes de vehículos y de componentes, en su conjunto, fue de 330.684

personas en el año 2001, estimándose el empleo indirecto en cerca de 2 millones de personas. Dentro de la estructura del

empleo el peso del personal titulado y cualificado sobre el total de las plantillas es superior a la mayoría de los sectores.

En los últimos años el sector ha realizado un importante esfuerzo inversor con el fin de automatizar y robo-

tizar las plantas productivas. Ello ha sido la causa de la reducción del empleo directo en un 17%, proceso que ha

tenido lugar en los últimos nueve años. Por otra parte, el traslado de actividades de los fabricantes de vehículos

al sector de componentes ha originado en este sector incrementos importantes de empleo en los últimos años.

La inversión conjunta de las empresas fabricantes de vehículos y de componentes en 2001 se estima en 3.245

millones de euros, un 7,4% más que el año anterior.

En lo que respecta al sector de fabricantes de vehículos la demanda interna total de vehículos favorecida por

la buena marcha de la economía en general ha sido la causa principal de que en los últimos cuatro años se regis-

traran las más elevadas cifras de matriculaciones de la historia, alcanzándose en 2001 una nueva cifra récord de

1.763.458 unidades incluyendo turismos y vehículos industriales. De los vehículos matriculados, un 63% fueron die-

sel. La facturación total en 2001 superó los 7 billones de pesetas en el sector de fabricación de vehículos y de 4

billones de pesetas para el sector de fabricación de componentes.

La producción de las plantas españolas alcanzó en 2001 la cifra de 2.849.888 unidades de las que se exporta-

ron 2.336.057 unidades, lo que representa el 82% del total producido; de cada diez automóviles producidos se expor-

tan ocho, lo que origina una gran dependencia del sector de la evolución de los mercados exteriores, principalmen-

te europeos. La distribución de la producción entre los distintos tipos de vehículos en 2001 ha sido la siguiente:

Turismos

2.211.172 Unidades

Comerciales ligeros

406.679 Unidades

Todo terreno

61.142 Unidades

Vehículos industriales

169.487 Unidades

Autobuses y autocares

1.408 Unidades

Total

2.849.888 Unidades

La crisis económica iniciada el año 2001 en la Unión Europea ha incidido negativamente en la producción

de vehículos que disminuyó un 6% respecto al año anterior, como consecuencia de la caída de demanda en los paí-

ses europeos nuestros principales clientes. Las exportaciones de automóviles registraron una caída del 6,7%.

La iindustria e

española ffabricante d

de e

equipos y

y c

componentes d

de a

automoción.

Esta industria se ha consolidado como la tercera europea y la sexta mundial por volumen y facturación,

representando el 3,9% del PIB nacional.
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  En España se configura como una industria integrada por mas de 1.000 empresas, con alta presencia de mul-

tinacionales suministradoras de equipos de primer nivel (60 grupos), de capital alemán, norteamericano y francés

sobre todo, a la vez que hay un grupo de empresas nacionales que también se han consolidado como empresas de

primer nivel con presencia internacional.

Su localización se sitúa principalmente en Cataluña, País Vasco y Madrid y en los entornos de los principa-

les fabricantes de vehículos,Valencia, Castilla-León, Galicia y Zaragoza.

En algunas regiones se agrupan formando Clúster, así en el País Vasco las 280 compañías forman el Clúster

ACICAE, que emplea a 43.000 trabajadores, en Galicia, 52 empresas proveedoras forman el Clúster CEAGA con

8.400 empleos directos y 11.000 más indirectos.

Entre los principales grupos implantados en España, fabricantes de equipos y componentes de automoción

cabe citar los siguientes: FICOSA, IRAUSA, DALPHI METAL, MONDRAGÓN, GESTAMP, LEAR, MAIER, ZANINI,

ZF ANSA LEMFORDER, EGAÑA, INFUN, CAUCHO METAL, PEGUFORM IBERICA, S.A.,VALEO, CASTELLON,

BOSAL,TRW, PLASTIC OMNIUM, ROBERT BOSCH, LUCAS AUTOMOTIVE, FRAPE BEHR,VDO, DELPHI AUTO-

MOTIVE SYSTEMS, GKN, etc.

En los últimos años el sector de componentes ha experimentado un crecimiento constante de la cifra de

negocios de las empresas instaladas en España, de más del 8% anual acumulativo para el periodo 1986-2001. Este

aumento confirma el grado de competitividad y de proyección internacional alcanzados y se debe principalmente

al traslado hacia los fabricantes de componentes de actividades productivas que anteriormente realizaban las

empresas fabricantes de automóviles, en lo que se refiere a fabricación de equipos, módulos y funciones comple-

tas, así como de bastantes responsabilidades en el área de I+D de nuevos productos.

Este sector da empleo directo a 252.000 personas y su cifra de negocios en el ejercicio de 2001 ha sido de

más de 4 billones de pesetas (24.000 millones de euros), lo que supone un aumento del 2,3% respecto del año

anterior. La exportación fue de más de 2 billones de pesetas lo que representa la mitad del total facturado, un

50,5%. Los productos exportados se destinaron en un 84% a países de la Unión Europea, siendo los principales

receptores Alemania (27%), Francia (25%), Reino Unido (11%) y Portugal (8,5%). España importó componentes por

valor de 2,8 billones de pesetas en el mismo año.

La industria de componentes está sometida a un importante proceso de globalización de mercados. La

penetración extranjera (importación/demanda interior) es creciente y ha pasado del 25% en 1985 al 74% en

2001, aunque también el porcentaje del valor de componentes exportados sobre la facturación total ha aumen-

tado desde un 25% en la pasada década hasta un 50,5% en 2001. El saldo comercial es negativo desde el año 1986,

siendo en 2001 de 669.038 millones de pesetas, un 25% menor al registrado el año anterior, cifrado en 892.536

millones de pesetas.
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  En 2001 las inversiones se emplearon principalmente en tecnología y mejoras productivas del sector y alcan-

zaron la cifra de 1.700 millones de euros, lo que representa el 7% de la facturación total.

Recientemente se ha anunciado la creación o ampliación de varios Parques de Proveedores en los entor-

nos de Almussafes para Ford, en Landaben para Volkswagen Navarra, en Valladolid para Renault y en Vitoria para

Mercedes, lo que constituye importantes focos de atracción de inversiones tanto para los proveedores españoles

como para los proveedores de otros países.Algunos de estos proyectos van acompañados de inversiones en I+D

de producto y proceso o de implantación de centros tecnológicos.

Las principales preocupaciones que tienen las empresas de fabricación de componentes en relación con el

mercado del recambio independiente son las siguientes:

n

Evolución de la facturación: Las empresas del sector considera que sus niveles actuales de fac-

turación están sostenidos aun cuando temen que se produzca una ralentización en los próximos años.

n

Evolución de la rentabilidad: Las empresas del sector de componentes constatan que su

rentabilidad está en descenso desde hace algunos años con previsiones de continuar esa línea.

n

Marcas que fabrican: En la mayoría de los casos fabrican sólo productos de la propia marca.

La producción de otras marcas, tanto de otros fabricantes como de los constructores y de los

distribuidores, está empezando a ser considerable en volumen debido a la amplia gama de pro-

ductos que se comercializan con las mismas.

En estos casos los productos suelen ser los mismos, sólo se cambia el embalaje, el sistema

de almacenamiento, la distribución y entrega.

En muchos de los casos se comercializan productos de otros fabricantes como comple-

mento de la propia gama.

Los fabricantes coinciden en que la marca es condición necesaria pero no suficiente en el

mercado libre. El factor precio es muy importante, y la competencia muy fuerte.

n

Canales de Venta: Para el mercado de equipo original el canal de venta es en la mayoría de

los casos las centrales de compra de cada constructor. Los componentes que van dirigidos a la

postventa de los constructores se suelen negociar en el mismo punto.

En los últimos años se está presentando como práctica habitual el hecho de que los fabri-

cantes vendan directamente a los establecimientos de nueva distribución, debido a acuerdos

a nivel europeo y a los volúmenes que gestionan a través de este canal.

En cualquiera de los casos, la gestión de la logística y la distribución a todos los puntos de

venta, tanto de los miembros de los grupos como de los establecimientos de nueva distri-

bución, corre a cargo de los fabricantes.
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  n

Organización de la producción de recambios: Algunas de las empresas fabrican los pro-

ductos para el mercado de primer equipo en plantas distintas que los que están orientados al

mercado del recambio.

La decisión de si se fabrica en las mismas instalaciones o en distintas está principalmente

basada en la condición de si el componente está en serie o no (es de un vehículo que se está

fabricando actualmente), puesto que cambian mucho los tamaños de los lotes de fabricación.

n

Impacto de la electrónica y la telemática en el mercado de postventa: Los fabrican-

tes que suministran al mercado de primer equipo tienen la creciente necesidad de adaptarse a

las nuevas tecnologías utilizadas en los vehículos: electrónica, modularización, nuevos materia-

les, etc. Esto supone para los fabricantes un reto y la apertura de nuevos negocios, pero requie-

re de una gran inversión.

Algunas empresas ya están realizando movimientos para posicionarse en otros segmentos

del mercado.

Los componentes electrónicos no serán los únicos en el mercado, serán complementarios,

algunos productos podrían cambiar totalmente, (ej: bombas eléctricas), pero surgirán opor-

tunidades de nuevos negocios en otros.

Tal como ha sucedido en otros casos, (ej: en algunos componentes se ha sustituido el cobre

por el aluminio) el sector se adaptará y transformará.

n

Impacto de las nuevas tecnologías de la información en el mercado de postventa:

Los fabricantes de componentes muestran dificultades para la utilización de Internet.Ven futu-

ro en el plazo de 2-3 años a las plataformas de intercambio de información, pero ven comple-

ja la generalización de la venta on-line.

n

Impacto de las regulaciones medio ambientales: La nueva legislación sobre medio

ambiente obliga a todos los elementos de la cadena de distribución a tomar medidas: norma-

lización, certificaciones de calidad, reciclaje, etc. Estas exigen una inversión importante para la

adaptación de los productos y sistemas actuales y el desarrollo de otros nuevos.

Los más afectados en la etapa inicial serán los constructores, pero también habrá implica-

ciones para el resto de la cadena ya que éstos traspasarán parte de la responsabilidad de los

fabricantes de componentes.

n

Implicaciones en el área de postventa: Uno de los principales problemas destacados por

los fabricantes es que sus productos llegan al taller a través de los distribuidores, y al consu-

midor final a través de éste.
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  Conclusiones:

Los fabricantes de componentes muestran cierta resistencia a la adaptación a las nuevas condiciones del

mercado.Tradicionalmente este sector ha mantenido una actitud más reactiva que proactiva.

Los stocks a lo largo de toda la cadena de distribución están a los niveles más altos de los últimos años, lo que

unido a los bajos niveles de rotación (3-4 veces por año) están ocasionando problemas financieros en las empresas.

La innovación es el gran reto de las plantas de fabricación de componentes en España, su competitividad

depende y dependerá en el futuro de la actualización permanente, de los desarrollos de nuevos productos y nue-

vos procesos de mejora en todas las áreas de la empresa.

1.9.

Estructura e

empresarial ((grandes, p

pequeñas)

La estructura empresarial debe ser analizada para cada uno de los grupos fabricantes de vehículos.Así den-

tro del sector de fabricación de turismos y derivados en España la dimensión actual de las fábricas es ade-

cuada, prácticamente en todos los centros productivos, excepción hecha del Centro de Madrid del PSA Peugeot

Citroën, que tiene un tamaño medio bajo y la productividad más baja.

En lo relativo a los fabricantes de vehículos todo terreno preocupa la situación de Santana Motor, S.A.

y el hecho de no estar integrada en ningún grupo importante. Esto la hace muy vulnerable desde el punto de vista

tecnológico, pues no puede soportar los costes de desarrollo de nuevos modelos por lo que tecnológicamente

depende principalmente de Suzuki, con la que tiene un acuerdo tecnológico.

En vehículos industriales la pequeña dimensión de Renault V.I. y de Nissan V.I. las hace vulnerables, a pesar

de su pertenencia a grupos importantes como son Volvo y Renault-Nissan.

Los fabricantes de equipos y componentes para automoción suministran tanto al mercado de primer

equipo, en el que sus productos se montan directamente en los vehículos, como al mercado de recambio, que se dis-

tribuye a través de una red de establecimientos al por mayor que venden a los talleres de reparación de vehículos.

Dentro del suministro nacional, que asciende a 12.038 millones de euros, la industria de primer equipo

representa el 73,6% de la producción total del sector destinada a consumo interno (8.865 millones de pesetas) y

el mercado de recambios supone el 26,4% restante de la producción con unos niveles de facturación de 3.173

millones de euros anuales y con tendencia creciente en su participación.
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  Muchos de los proveedores españoles están llevando a cabo importantes procesos de crecimiento y de

internacionalización con inversiones en Europa del Este (Polonia y República Checa), Turquía, Brasil, México y

Argentina e incluso India y China, aprovechando bien el seguir a los fabricantes de vehículos en sus implantacio-

nes para fabricar modelos de los que ya han sido proveedores, o la apertura de nuevos mercados y a su vez el

hecho de que el coste de la mano de obra es mucho más barata.

El comercio exterior representa una parte importante de la actividad, ya que se gestiona un gran volumen

de importaciones y exportaciones, siendo los países de la Unión Europea los destinos más comunes (83% de las

exportaciones).

Los países de origen de los componentes importados son: Francia, Alemania, Italia y Reino Unido; de éstos,

Francia es el único que ha incrementado la cifra de exportaciones a España en los últimos años.

Perfiles de empresas españolas fabricantes de equipos y componentes de automoción:

Las empresas que fabrican componentes y recambios en España tienen perfiles muy distintos, esto se puede

observar tanto en la variedad de productos que tienen en cartera, como en los mercados a los que dirigen su acti-

vidad. Los niveles de facturación oscilan desde 12 hasta 1.200 millones de euros.

El proceso de concentración que está sufriendo este sector a nivel mundial está ocasionando un cambio

acelerado en los modelos organizativos y de negocio de las empresas. Como indicador en España se puede citar

que en 1996 un 60% de las empresas eran de capital 100% español; en el año 2000 este porcentaje se ha reduci-

do en más de un 50%.

Se pueden diferenciar básicamente dos grandes grupos de fabricantes de componentes:

n

Empresas fabricantes de componentes cuya principal actividad está vinculada a la indus-

tria constructora, a la cual suele ir destinada una parte importante de su facturación (más del

50%). La mayoría son de gran tamaño y disponen de recursos que les dan acceso a las últimas

innovaciones tecnológicas, tanto para la fabricación como para el diseño de sus productos.

Suministran al mercado del recambio los mismos productos que se montan en el vehículo a

través de las redes oficiales, el llamado “mercado del recambio marquista”.También suelen ven-

der piezas en el mercado del recambio independiente que pueden ser fabricadas en las mismas

plantas o en otras especialmente dedicadas a este mercado.

En este grupo imperan las multinacionales. La presencia de empresas 100% españolas es

cada día más escasa aunque las que se mantienen son grandes y tienen una presencia interna-
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  cional importante. Ejemplo: Grupo Antolín, Ficosa Internacional, Corporación Mondragón,

Corporación Gestamp, Grupo Egaña, Dalphi Metal, etc.

n

Empresas cuya principal actividad es el mercado del recambio. Pueden vender tam-

bién en el mercado de primer equipo en menores  proporciones que el primer grupo.

En muchos casos diversifican su actividad hacia la fabricación de recambios con su propia marca

o con otras, componentes semifabricados y a otros productos complementarios destinados a

otras industrias (construcción, equipos industriales, ferrocarriles, etc.).

En este segundo grupo encontramos principalmente a las empresas de menor tamaño y

facturación, donde la presencia de capitales españoles es mucho mayor y su gama de

productos suele ser mucho más pequeña que en el primer grupo.
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Actualización del Sector

43


___



  ___



  2.1.

Competitividad

España sigue siendo una de las ubicaciones para las empresas donde existe una mejor productividad por

empleado. El rendimiento por trabajador unido a que la media de los salarios de los trabajadores del sector son

menores comparado con EE.UU., Japón o la media de la Unión Europea, eleva el ratio de productividad por 

empleado de la empresa española con respecto a la competencia.

A nivel europeo e incluso mundial, se echa en falta la realización de estudios serios actualizados sobre la

evolución de la competitividad en el sector de automoción a nivel de países y de grupos, que analicen no sola-

mente la producción de vehículos por empleado y año, sino que además tenga en cuenta el grado de integración

de las empresas y el valor añadido por vehículo. No obstante se admite en general que las fábricas europeas han

mejorado su productividad en los últimos años con respecto a sus competidores mundiales.

Si nos referimos a publicaciones del año 1997 reflejando estudios efectuados con datos de 1996, podemos

citar en primer lugar un estudio realizado por The Economist Intelligence Unit sobre la productividad de diversas

fábricas de constructores en los que se pone en evidencia que la productividad de Europa está muy por debajo

de la de Japón y EE.UU. y que Corea del Sur está mejorando fuertemente.

45


___



  Productividad de fábricas de algunos constructores en 1996

Media anual de coches

Constructor

País

Fábrica

por empleado (1)

Honda

Japón

Suzuka

118,6

Toyota

Japón

Takaoka

106,4

Mitsubishi

Japón

Mitsushima

102,0

Kia

Corea del Sur

Asan Bay

  94,3

Nissan

Japón

Kyushu

  90,0

Toyota

Japón

Motomashi

  86,5

Nissan

Japón

Oppama

  85,5

Ford

Estados Unidos

Chicago

  77,4

Ford

Estados Unidos

Atlanta

  76,8

General Motors

Alemania

Eisenach

  70,4

Toyota

Japón

Tahara

  69,8

Ford

Estados Unidos

Wayne

  68,7

Mazda

Japón

Hiroshima

  68,3

Chrysler

Canadá

Bramalea

  66,7

Daewoo

Corea del Sur

Hi Changown

  66,5

Toyota

Japón

Kyushu

  66,0

Chrysler

Estados unidos

Sterling Heights

  64,7

Honda

Japón

Sayama

  63,9

Chrysler

Estados Unidos

Belvidere

  63,3

Fiat

Italia

Melfi

  62,3

Hyundai

Corea del Sur

Ulsan

  61,1

Saturn (GM)

Estados Unidos

Spring Hill

  58,2

Ford

España

Valencia

  55,6

Ford

Alemania

Saarlouis

  54,6

General Motors

España

Zaragoza

  54,2

Kia

Corea del Sur

Sohari

  53,7

General Motors

Estados Unidos

Buick City

  52,2

PSA

Francia

Mulhouse

  51,7

(1) Obtenido sobre la producción realizada en cada fábrica y no sobre su capacidad. En el estudio se tiene en cuenta, por razones de homogeneidad, el grado de integración vertical que se opera en cada fábrica.

Fuente: Economist Intelligente Unit, 1997

Por otra parte en la última publicación de Autorrevista sobre productividad de las principales plantas euro-

peas en 1997, cabe resaltar el hecho de que cinco plantas españolas se sitúan entre las veintitrés primeras y tres

de ellas ocupan los puestos cuarto, quinto y sexto.
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  Productividad de las principales plantas europeas en 1997

Productividad

Nº de trabaj.

Vehículos

Marca

Fábrica

País

(vehículos

que producen

producidos

por empleado)

coches

Nissan

Sunderland

Reino Unido

98

2.765

271.784

General Motors

Eisenach

Alemania

77

  2.185

167.481

Fiat

Melfi

Italia

70

  5.786

407.019

Volkswagen

Navarra

España

70

  3.948

277.077

Seat

Martorell

España

69

  6.512

449.150

General Motors

Zaragoza

España

67

  6.667

445.739

Honda

Swindon

Reino Unido

62

  1.737

108.090

Ford

Dagenham

Reino Unido

62

  4.070

251.800

Renault

Douai

Francia

61

  5.552

338.851

Renault

Valladolid

España

59

  3.212

190.955

Ford

Saarlouis

Alemania

59

  4.730

280.860

Toyota

Bumaston

Reino Unido

58

  1.799

104.830

Ford

Valencia

España

57

  4.960

280.860

Renault

Flins

Francia

57

  5.965

337.433

Fiat

Mirafiori

Italia

54

  8.653

463.075

PSA

Aulnay

Francia

51

  5.045

259.700

Ford

Genk (cars)

Bélgica

49

  7.270

359.620

PSA

Mulhouse

Francia

49

  6.936

340.000

General Motors

Luton

Reino Unido

39

  4.006

157.700

Volkswagen

Wolfsburg

Alemania

39

16.327

637.859

Fiat

Cassino

Italia

39

  6.398

249.664

Renault

Sandouville

Francia

38

  5.960

212.158

PSA

Vigo

España

35

  6.075

210.700

Volvo/Mitsubishi

Nedcar

Holanda

33

  5.974

197.225

Grupo Rover

Longbridge

Reino Unido

33

10.000

329.709

Skoda

Mlada Boleslav

República Checa

33

  7.942

269.837

PSA

Poissy

Francia

32

  6.250

198.900

Volkswagen

Emden

Alemania

28

  7.845

223.044

PSA

Sochaux

Francia

25

  9.020

222.800

 Fuente: AUTORREVISTA.

Como ya se ha indicado es complejo obtener indicadores actualizados dada la dificultad de homogeneizar las

distintas plantas de fabricación, pues aun en fábricas de un mismo grupo que monten un mismo vehículo, puede ocu-

rrir que una tenga o no prensas y que ensamble o no motores, lo que de no ser corregido desvirtúa cualquier índice.
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  Una vez homogeneizadas las plantas deben analizarse distintos indicadores como serían: coste de mano de

obra por vehículo montado, el coste global por vehículo (mano de obra más materiales, más costes directos), tiem-

po de ensamblaje necesario para montar un vehículo, horas de accidentes y absentismo, grado de saturación por

puesto de trabajo, capacidad técnica de producción, número de discrepancias por vehículo en la factoría, en los

distribuidores, porcentaje de producción logrado en función de la programación prevista y porcentaje de vehícu-

los producidos de acuerdo a las especificaciones en la programación de ventas previstas.

En general puede asegurarse que existen dudas sobre la veracidad de los índices publicados.

No obstante y en referencia a noticias de prensa del 8 de julio de 2002, publicadas en el Financial Times

sobre un estudio realizado por el profesor Garel Rhys de la Facultad de Empresariales de la Universidad de

Cardiff, que recoge datos de 2001, en relación a las plantas españolas, publica que tres plantas españolas están

situadas entre las mejores de Europa y cita Renault en Valladolid que produce 77 vehículos por trabajador y año,

Opel en Figueruelas (Zaragoza) con 75 y Ford en Almussafes (Valencia) con 70, encontrándose entre las diez

primeras plantas de producción de automóviles de Europa. Esta lista está encabezada por la fábrica de Nissan

en Sunderland.

A nivel mundial ninguna planta europea o americana aparece entre las diez primeras.A nivel de índice la plan-

ta más productiva de Europa es un 50% inferior que la del líder mundial (la fábrica de Mitsushima en Japón de

Mitsubishi Motors). De las diez primeras plantas del mundo, las nueve primeras están en Japón y la décima está en

Corea del Sur.

Cada trabajador de Mitsushima produce casi 190 vehículos al año, comparado con los 95 vehículos por

empleado de la planta de Nissan en Sunderland. La planta más eficaz en Norteamérica es la fábrica de Marysville

de Honda en Ohio y produce 96 vehículos por empleado.

A pesar de que las diferencias con los nipones son todavía palpables, los constructores europeos y esta-

dounidenses han conseguido mejorar sus cifras de productividad gracias, en parte, a la adopción de métodos de

fabricación más eficaces.También han sido claves los planes que han puesto en marcha para reducir sus exceden-

tes de capacidad. Para ello, ha sido necesario reestructurar algunas de sus plantas, aunque algunos grupos han opta-

do por cerrar las instalaciones ineficaces.

Este es el caso de Ford, que ha conseguido rebajar su producción en Europa en un 20% a lo largo de los dos últimos

años. General Motors ha seguido el mismo camino y aunque cuenta con tres factorías entre las 10 más productivas

de Europa, mantiene su política para reducir la producción de sus plantas europeas y ajustarse a la demanda.

El profesor Rhys comenta que si bien es necesario actuar sobre la productividad, esto no es suficiente para

sobrevivir, hay que actuar en lo que es el valor de las marcas y en la calidad de los vehículos.
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  En este sentido, Rhys pone como ejemplo el caso de PSA. El grupo francés tiene cuatro fábricas ente las 10

menos productivas de Europa. Sin embargo, la compañía que preside Jean Martín Folz es la tercera empresa euro-

pea más rentable del sector, sólo superada por los fabricantes especialistas BMW y Porsche.

Entre las menos eficaces está el centro de producción del Grupo PSA (Peugeot y Citröen) en Madrid, con

43 automóviles por empleado.

Además, PSA es el constructor de automóviles con los costes más bajos de toda Europa. “Es posible que

PSA esté utilizando más mano de obra para producir sus vehículos, pero tiene invertido menos capital que sus

rivales”, asegura John Lawson, especialista en el sector del automóvil.
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  3.1.

Posición d

del s

sector e

en e

el c

contexto iinternacional

La industria del automóvil incide de forma muy importante en el desarrollo económico a nivel internacio-

nal, regional y local.

El proceso recesivo iniciado en la industria de automoción de EE.UU. en el último trimestre del año 2000, como

consecuencia de la guerra de precios, así como por el incremento de la participación en su mercado de marcas asiáti-

cas (japonesas y coreanas) y europeas (alemanas fundamentalmente), se ha venido transformando en una crisis real que

acompañó a su evolución económica durante el año 2001 e influyendo de forma importante en el descenso de la pro-

ducción y las ventas mundiales de vehículos en el año 2001, situación que no se producía en el sector desde el año 1988.

La producción mundial de vehículos tanto de turismos como de industriales disminuyó un 4,0% en el año 2001,

alcanzando los 55,8 millones de vehículos. La producción mundial por regiones en el año 2001 se reparte de la siguien-

te forma, que se refleja en el cuadro siguiente: Europa 36%,América 32%,Asía-Oceanía 31% y África 1%. Las variacio-

nes sobre el año anterior en estas regiones han sido: Europa –1%,América –9%,Asía-Oceanía –2% y África +14%.

La producción mundial por países en el año 2001 la lidera EE.UU. con 11,4 millones (20,4% de la produc-

ción), seguido de Japón 9,8 millones (17,5%), Alemania 5,7millones (10,2%), Francia 3,4 millones (6%), Corea 2,95

millones (5,3%) y España 2,85 millones (5,1%).

La producción en el área comercial NAFTA, EE.UU., Canadá y México ha descendido un 10% en el año 2001,

distribuyéndose las caídas del –11% en EE.UU. (11,4 millones de unidades producidas), del –14% en Canadá (2,5

millones de vehículos) y un –4% en México (1,9 millones de vehículos).

En Europa los efectos recesivos de la industria norteamericana, se han manifestado con menor intensidad.

Sus consecuencias se han reflejado en una ligera reducción de la actividad en términos de producción y un man-

tenimiento de las ventas de turismos en el mercado de Europa Occidental en el año 2001.
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  La producción en la Unión Europea se incrementó en el pasado año un 1%, si bien la distribución de los princi-

pales países productores fue la siguiente:Alemania 5,7 millones de vehículos (+3% sobre el año anterior), con una cuota

del 28,4%, Francia  3,4 millones de vehículos (+6%), con una cuota del 17%, España 2,85 millones de vehículos (-6%),

con una cuota del  14,2%, Reino Unido 1,7  millones de  vehículos (-7%), con una cuota del 8,4%, Italia 1,6 millones

de vehículos (-7%), con una cuota del 7,9% y Bélgica 1,2 millones de vehículos (+15%), con una cuota del 5,9%.

Producción mundial de vehículos (por paises)

2000

2001

% 01/00

Europa

20.168.805

20.058.102

-1

   Union Europea:

17.083.822

17.214.313

1

     Doble cómputo Alemania/Bélgica

328.936

313.651

-5

     Doble cómputo Alemania/Austria

54.241

41.098

-24

     Austria

141.026

155.403

10

     Bélgica

1.033.294

1.187.257

15

     Dinamarca

18

55

-

     Finlandia

38.926

42.320

9

     Francia (1)

3.348.351

3.628.410

8

     Alemania (2)

5.526.615

5.691.700

3

     Italia

1.738.315

1.579.639

-9

     Holanda (1)

245.619

220.861

-10

     Portugal

246.724

239.719

-3

     España

3.032.874

2.849.888

-6

     Suecia

301.343

288.800

-4

     Reino Unido (1)

1.813.894

1.685.010

-7

     Suiza

141

-

-

   Europa Central y del Este:

2.653.895

2.573.104

-3

     Doble cómputo Eslovaquia/Alemania

102.481

94.644

-8

     Doble cómputo Eslovaquia/República Checa

72

-

-

     Republica Checa

455.492

465.268

2

     Hungria

137.398

144.313

5

     Polonia

504.972

395.868

-22

     Rumania

78.165

68.761

-12

     Serbia

12.740

8.978

-30

     Republica Eslovaca

181.783

182.003

0

     Eslovenia

122.949

116.082

-6

   Subtotal

1.262.949

1.286.475

2

     Doble cómputo Ucrania /Rusia

17.057

14.246

-16

     Doble cómputo Ucrania/Corea del Sur

3.687

2.110

-43

     Doble cómputo Ucrania/Italia

-

-

-

     Doble cómputo Ucrania/Japón

50

-

-

     Rusia

1.205.581

1.249.582

4

     Bielorrusia

14.634

16.425

12

     Ucrania

31.255

31.824

2

     Uzbekistán

32.273

5.000

-85

     Turquia

430.947

270.685

-37
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  2000

2001

% 01/00

America:

19.691.426

17.874.624

-9

   Nafta

17.670.277

15.825.802

-10

     Canada (1)

2.961.636

2.535.471

-14

     México

1.961.636

2.535.471

-4

     EE.UU.

12.773.714

11.425.061

-11

Sudamerica:

2.021.149

2.048.822

1

     Argentina

339.632

250.350

-26

     Brasil

1.681.517

1.798.472

7

     Chile

-

-

-

     Colombia

-

-

-

     Ecuador

-

-

-

     Uruguay

-

-

-

     Venezuela

-

-

-

Asia-Oceania:

17.899.877

17.497.399

 -2

     Doble cómputo Indonesia/mundo

32.000

29.000

-9

     Australia

347.122

319.375

-8

     China

2.069.069

2.331.776

13

     Hong-kong

-

-

-

     India

900.018

853.919

-5

     Indonesia

292.710

279.187

-5

     Japón

10.140.796

9.777.191

-4

     Malasia

282.830

287.500

2

     Pakistan

-

-

-

     Filipinas

-

-

-

     Corea Del Sur

3.114.998

2.946.329

-5

     Taiwán

372.613

271.704

-27

     Tailandia

411.721

459.418

12

     Vietnam

-

-

-

Africa:

298.813

339.876

14

    Doble cómputo Egipto/mundo

32.824

32.309

-2

    Doble cómputo Sudáfrica/mundo

85.492

98.000

15

    Botswana

-

1.600

-

    Egipto

59.765

61.549

3

    Kenia

-

-

-

    Libia

-

-

-

    Marruecos

-

-

-

    Nigeria

-

-

-

    Sudáfrica

357.364

407.036

14

    Zimbabwe

-

-

-

 Total  Paises

58.058.921

55.770.001

-3,9

(1) Todos los fabricantes.

(2) Cifras oficiales incluido el ensamblaje de General Motors en Bélgica.
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  Japón viene sufriendo un proceso de recesión y estancamiento económico durante los últimos años, por lo

que los fabricantes de vehículos han mantenido estrategias de reducción de la producción para el mercado inter-

no en progresivo descenso y acompañadas de incrementos de la exportación.

De la producción en Asia-Oceanía, merece resaltarse el caso de Japón cuya producción fue de 9,8 millones

de vehículos, con una disminución del –4%, Corea del Sur con 2,95 millones de vehículos, -5%, China 2,3 millones

de vehículos,+13% e India 0,85 millones de vehículos, -5%.

3.2.

Grandes e

empresas

En lo que respecta a los grandes grupos constructores a nivel mundial quedan reflejadas en el siguiente cuadro.

Producción mundial de vehículos a motor por fabricantes

(en unidades)

Ranking mundial en 2001

Nº

V. Comerciales Camiones Autobuses y

Total

Turismos

Orden

ligeros (*)

pesados

autocares

1

General Motors

7.582.561

4.663.399

2.919.162

-

-

2

Ford

6.676.491

3.699.258

2.977.233

-

-

3

Toyota-Daihatsu-Hino

6.054.968

5.021.259

984.016

45.385

4.308

4

Volkswagen Grupo

5.108.982

4.881.096

204.378

18.974

4.534

5

Daimler-Chrysler (con Evobus)

4.364.492

2.392.992

1.784.761

171.431

15.308

6

PSA-Peugeot-Citröen

3.102.449

2.710.472

391.977

 -

-

7

Honda

2.673.671

2.608.773

64.898

-

-

8

Nissan-Nissan diesel

2.558.979

1.966.844

568.294

22.304

1.537

9

Hyundai-Kia

2.518.443

2.087.500

398.385

18.521

14.037

10

Fiat-Iveco (con Irisbus)

2.409.016

1.928.696

359.303

107.210

13.807

11

Renault-Dacia-Samsung

2.375.084

2.070.369

304.715

-

-

12

Mitsubishi

1.647.817

1.242.138

378.351

25.000

2.328

13

Suzuki-Maruti

1.541.103

1.161.712

379.391

-

-

14

Mazda

957.012

779.970

177.042

-

-

15

BMW

946.730

946.730

-

-

-

16

Avtovaz-Seaz

786.008

786.008

-

0

 -

17

Fuji (Subaru)

569.191

478.971

90.220

-

-

18

Daewoo

503.689

469.520

25.560

2.783

5.826

19

Isuzu

453.554

100.959

292.626

56.739

3.230

20

Dongfeng (con Citröen)

366.112

-

314.795

47.671

3.646

21

CNAIC (Changhe&Harbn)

260.246

121.288

138.958

-

-

22

Chana AG

225.399

32.328

193.071

-

-

23

Gaz-Paz

201.759

80.692

110.800

-

10.267

24

Beljing AIG (Con Isuzu)

200.524

4.653

195.871

-

-

25

Tata (Telco)

175.769

54.464

56.100

53.714

11.491

26

MG Rover

163.144

163.144

-

-

-

27

Volvo

154.673

-

8.335

136.167

10.171

28

SAIC (Con GM&VW)

151.591

-

151.591

-

-
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  Nº

V. Comerciales Camiones Autobuses y

Total

Turismos

Orden

ligeros (*)

pesados

autocares

29

FAW Grupo (con VW)

128.976

21.488

21.218

86.270

-

30

Ssangyong

128.313

100.315

27.998

-

-

31

Ijmash-Avto-Roslada

87.202

71.182

16.020

-

-

32

Paccar-Daf

75.685

-

-

74.983

702

33

UAZ

71.096

35.302

35.794

-

-

34

Navistar

69.640

-

-

20.756

48.884

35

Man-Erf-NeomanBus

68.144

-

-

61.229

6.915

36

Mahindra&Mahindra

62.020

56.380

-

5.640

-

37

Kamaz

59.946

37.837

-

22.109

-

38

Porsche

56.746

56.746

-

-

-

39

Scania

48.129

-

-

43.465

4.664

40

Hindustan

24.063

20.467

3.520

76

-

Producción Total

55.609.417 40.852.952

13.574.383

1.020.427

161.655

Otros fabric. (China, India, Rusia, Polonia, Turquía)

715.850

Total Producción

56.325.267

(*) Incluidos minibuses.

Fuente: OICA

Las tres grandes marcas estadounidenses (General Motors, Ford y Chrysler) se encuentran inmersas en

fuertes procesos de reestructuración que se han venido aplicando hasta la fecha y que se revisaron a finales de

diciembre de 2001 y a principios del año 2002.

En EE.UU. aunque controlan el 63% del mercado, sólo venden el 50% de los automóviles, como consecuen-

cia de la cada vez más agresiva competencia japonesa (Toyota, Honda y Nissan controlan el 21% del mercado de

EE.UU.), surcoreana y últimamente europea (13% entre ambas).

El clima de inseguridad e incertidumbre creado el año pasado con motivo del atentado del 11 de septiembre, tuvo

un efecto inmediato sobre la inversión y el consumo privado, ante el temor de una larga crisis económica mundial.

Para abordar esta situación las autoridades económicas en el ámbito mundial comenzaron a tomar medidas de

forma conjunta y coordinada: bajando el precio del dinero, inyectando liquidez, aplicando políticas fiscales expansivas,

etc., Las negativas expectativas que la economía norteamericana reflejaba a finales del año pasado, aparentemente se han

transformado en una salida rápida de la recesión. En el primer semestre del año se muestran signos positivos en la recu-

peración del consumo y el incremento de la productividad, los principales factores del crecimiento económico.

El año 2001 ha marcado mínimos en términos de rentabilidad y el coste financiero de la ofensiva comercial

desarrollada en el último trimestre y puede tener repercusiones en el futuro inmediato.

General Motors es la empresa más saneada de las tres, y aunque cerró el ejercicio 2001 con una

reducción de ventas del 8,2% a nivel mundial (8 millones de vehículos) es la única empresa que ha cerrado
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  el ejercicio con unos beneficios de 650 millones de euros. No lanzará nuevos modelos hasta el 2003-2004

y reducirá sus inversiones un 11%. Los cierres temporales de fábricas los viene realizando desde finales de

2000 principalmente en EE.UU. y Canadá, habiendo reducido su plantilla en un 10% en Norteamérica y

Europa.

Su plantilla actual es de 363.000 trabajadores a nivel mundial.

Ford tuvo unas pérdidas en el año 2001 de 6.162 millones de euros, si bien 4.592 millones de euros los ha

aplicado al Plan de Reestructuración. Para los años 2002 y 2003, ha anunciado la reducción de casi un millón de

unidades de capacidad.

Su plantilla global es de 250.000 trabajadores y prevé disminuirla en un 10%.

Chrysler está inmersa en una crisis abierta tras su fusión con la marca alemana Daimler-Benz en 1997, abor-

dando un proceso de reestructuración permanente que se ha visto acelerado por la actual crisis. Ha eliminado

18.000 empleos en EE.UU. y ha puesto en venta la mayor parte de sus 24 plantas de componentes, desde moto-

res a electrónica, anunciando el despido de 6.000 trabajadores de la actividad de vehículos industriales, lo que

puede afectar al empleo en Alemania.

En Europa en el año 2001, la producción de la U.E. aumentó un 1%, si bien en todo el continente europeo

disminuyó un 1%.

Los nueve principales fabricantes de vehículos europeos han visto incrementar sus ventas un 0,5%, con una

facturación de 75 billones de pesetas (451.311 millones de euros) y unos beneficios netos que alcanzaron 1,1 billo-

nes de pesetas (6.401 millones de euros), un 30% inferior a los resultados en el año 2000, representando un 1,4%

sobre la facturación.

El mercado europeo de camiones y autobuses en el año 2001 alcanzó los 2,246 millones de unidades des-

cendiendo un 3,1% sobre el año 2000. Por países el descenso más acusado es el producido en Alemania (-8,4%)

y Portugal (-36,7%), mientras que aumentaron los de Reino Unido (+8,6%), Francia (+6,2%), Italia (+3,7%) y

España (+2,3%).

Entre las más poderosas industrias del continente europeo, la alemana es la que está sufriendo con mayor

intensidad los efectos de la actual coyuntura económica. Además  hay que tener en cuenta que los grandes gru-

pos norteamericanos (GM, Ford, Chrysler) tienen importantes intereses en este país.

Por constructores, el Grupo Volkswagen mantuvo su liderazgo, aunque el mayor crecimiento correspondió

al Grupo PSA, cuyas ventas aumentaron un 10,9%, afianzándose en la segunda posición.
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  Ventas de automóviles de turismo por marcas en Europa Occidental

Marcas

2000

2001

%Variación

% Participación

Volkswagen

2.755.060

2.803.996

1,8

18,9

Psa

1.929.451

2.140.151

 10,9

14,4

Ford Europe

1.590.387

1.649.059

   3,7

11,1

Gm Europe

1.597.378

1.601.167

   0,2

10,8

Renault

1.559.462

1.575.720

   1,0

10,6

Japoneses

1.676.302

1.540.514

  -8,1

10,4

Fiat

1.475.045

1.422.473

  -3,6

  9,6

Daimler-chrysler

   909.456

   942.927

   3,7

  6,4

Bmw

   499.273

   545.744

   9,3

  3,7

Coreanos

   507.553

   409.727

-19,3

  2,8

Mg Rover

   197.597

   159.961

-19,0

  1,1

Fuente: ACEA

El fabricante alemán Volkswagen obtuvo un incremento del beneficio neto en el año 2001 del 12%

(487.000 millones de pesetas, 2.926 millones de euros), con una facturación que aumentó el 6,5% (14,7 billones

de pesetas, 89.000 millones de euros).

La producción con 5,108 millones de vehículos se redujo un 0,9% y la plantilla (322.070 trabajadores en todo

el mundo) disminuyó un 0,7%.

Pretende reestructurar el grupo en dos grandes grupos industriales:

1. Centros productivos de vehículos tradicionales (VW, Skoda y Bentley)

2. Centros productivos de vehículos deportivos (SEAT, Audi y Lamborghini).

Pretende evitar la competencia interna entre marcas, pero compartiendo plataformas y componentes.

La compañía alemana, Daimler-Chrysler, a través de sus marcas europeas Mercedes-Benz y Smart,

mantiene una posición de estabilidad y buena proyección en el mercado internacional. Ha tenido por primera vez

como grupo, desde la fusión con Chrysler unos resultados negativos durante el año 2001 de 110.000 millones

de pesetas (662 millones de euros). Su facturación fue de 25,4 billones de pesetas (152.873 millones de euros),

lo que supone una disminución del 5,8% y la plantilla total del grupo en el mundo en el año 2001 fue de 372.470
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  trabajadores, un 11% inferior a la del año anterior. Las ventas totalizaron 4,48 millones de vehículos, un 5,6%

menor que el año anterior.

Las divisiones de turismos y monovolúmenes de EE.UU. han registrado las mayores pérdidas.También la divi-

sión de vehículos industriales ha tenido pérdidas. Únicamente Mercedes-Benz que incluye la marca Smart creció y

obtuvo beneficios operativos de 491.000 millones de pesetas.

Los fabricantes franceses, Renault y PSA-Peugeot-Citröen en los últimos años vienen realizando políticas de

colaboración y alianzas con otras marcas implantadas en el industria del automóvil.

Renault estableció la alianza con Nissan en 1999, lo que ha revertido en importantes beneficios para la

marca japonesa, derivados en parte por la venta de activos ajenos a la industria de automoción e incidiendo de

forma decisiva en los resultados de Renault en el año 2001. Renault posee el 44% de Nissan y Nissan tiene el 15%

de Renault. Sus ventas en el año 2001 ascendieron a 2,4 millones de vehículos, la facturación ascendió a 6 billones

de pesetas (36.351 millones de euros), habiendo tenido la multinacional semipública unos beneficios de 175.000

millones de pesetas (1.510 millones de euros).

El grupo PSA, desde 1999 refleja el mayor crecimiento de ventas del sector, 35%, colocándose

como sexto fabricante mundial y el segundo europeo, es el que mejor ha conseguido rentabilizar el ejer-

cicio pasado.

El volumen de negocio de PSA ascendió a 8,5 billones de pesetas (51.663 millones de euros) en el año 2001,

con un incremento del 17% sobre el año anterior.

Los beneficios del grupo ascendieron a los 281.000 millones de pesetas (1.691 millones de euros), y tiene

previsto lanzar seis nuevos modelos en el año 2002.

En el año 2001 ha fabricado 3,14 millones de vehículos, lo que supone un incremento del 9% sobre el año

2000 y la plantilla de 192.500 trabajadores se ha visto incrementada un 12%.

Tiene múltiples acuerdos industriales, con Renault (motores y cajas de cambio), con Fiat (vehículos indus-

triales y monovolúmenes), con Ford (motores diesel) y con Toyota para hacer una nueva fábrica de vehículos de

gama baja en la República Checa.

La italiana Fiat en el año 2001 ha tenido unas pérdidas en la actividad del automóvil de más de 90.000 millo-

nes de pesetas (549 millones de euros) y acaba de anunciar una fuerte reorganización del grupo. Prevé el cierre

de 18 fábricas (12 en Italia y 6 en el resto del mundo), así como la pérdida de 6.000 empleos en el periodo 2002-

2004 con un coste económico de 133.000 millones de pesetas (800 millones de euros).
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  Ford Europa, con una facturación de 6 billones de pesetas (32.000 millones de euros), obtuvo unos bene-

ficios de 50.000 millones de pesetas (300 millones de euros), si bien tiene un plan de reestructuración en marcha,

del que España está saliendo beneficiada.

Opel Europa con una facturación de 2,6 billones de pesetas (16.000 millones de euros), lo que supo-

ne una reducción sobre el año 2000, arrojando unos resultados negativos de 145.000 millones de pesetas (871

millones de euros), si bien el grueso de los resultados negativos se han concentrado en la filial alemana un 77%

del total. El mes de agosto pasado presentó el Plan Olimpia que pasa por una reducción de capacidad de pro-

ducción del 15%, con un ahorro de costos de 332.722 millones de pesetas, la disminución a la mitad del núme-

ro de concesionarios y una reducción del empleo del 10% de la plantilla actual en Europa que es de 75.000

trabajadores.

BMW vendió 880.667 unidades en el año 2001, lo que supone un aumento del 10%, su facturación fue de

6,4 billones de pesetas (38.463 millones de euros), un 3,3% superior a la del 2000 y sus beneficios ascendieron a

310.500 millones de pesetas (1.866 millones de euros).

La empresa funciona muy bien, con éxito en varios modelos, con una política de desarrollo de nuevos pro-

ductos agresiva y con creación de 5.000 empleos en el año 2001. Se ha convertido en la segunda marca de vehí-

culos de lujo en los EE.UU.

El fabricante sueco de camiones pesados Volvo facturó 3,25 billones de pesetas (19.570 millones de euros)

en el año 2001, un 50% por encima del año anterior, gracias a la incorporación de la división de camiones Renault

en EE.UU. y Europa. Como consecuencia de las reestructuraciones previstas y de la compra de Renault V.I., cerró

el año con 26.500 millones de pérdidas.

El fabricante de camiones alemán MAN tiene en marcha un Plan de Reestructuración con reducciones de

empleo de 3.300 trabajadores en 2001 y 4.400 en 2002. Su plantilla actual es de 20.000 trabajadores, habiendo

registrado el año pasado unas pérdidas de 8.200 millones de pesetas (49 millones de euros), con una producción

de 68.144 camiones y autobuses.

En Europa las marcas japonesas han perdido cuota de mercado en el año 2001 reduciendo su nivel de ventas

en un 8,1% y las coreanas también, con una reducción del 19,3%.Al mismo tiempo se viene produciendo una nota-

ble cooperación entre empresas europeas y japonesas, tanto en lo que es fabricación de vehículos como en la dis-

tribución, Renault-Nissan, Mazda-Ford, Subaru-Porsche,Toyota-Volkswagen-PSA, Daihatsu-Piaggio y Honda-Rover.

IVECO, es el segundo constructor europeo de vehículos industriales, tiene presencia industrial y comer-

cial en casi todo el mundo. En el año 2001 el grupo Iveco ha conseguido unas ventas de 207.500 unidades, con

crecimientos significativos en diversos mercados y una facturación de 8.611 millones de euros.
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  El número de empleados a 31-12-01 era de 35.852 trabajadores. Su actividad principal es la fabricación de

vehículos industriales, autobuses, vehículos especiales y para la defensa, vehículos contra incendios y producción

de motores (363.089 unidades en 1998).

La industria japonesa tuvo en 2001 un descenso en su producción del 4% (9,8 millones de unidades), su

mercado interior viene cayendo para situarse el año pasado en 4,05 millones de vehículos matriculados (-0,9%).

Las marcas japonesas han vendido 3,5 millones de vehículos en EE.UU.

Toyota, el primer grupo japonés, vendió 2,29 millones de vehículos en Japón en el año 2001, lo que supo-

ne una disminución del 2,6% y su producción mundial se vio reducida en un 1,5%.

Honda consiguió un récord de ventas en el año 2001 en Japón, con un crecimiento del 12,8% (863.107 uni-

dades) e incrementó su producción mundial en un 6,8% (2,65 millones de vehículos.

Nissan obtuvo un crecimiento de sus ventas en Japón del 0,3% en el año 2001, con 731.615 unidades, mien-

tras que su producción mundial cayó un 5,3%. Por primera vez, después de varios años de pérdidas ha obtenido

resultados económicos positivos.

La industria surcoreana de automóviles también sufrió un descenso en su producción en 2001 del 5%

(2,95 millones de vehículos).

Hyunday, su principal constructor, obtuvo en el año 2001 un beneficio neto de 170.908 millones de pese-

tas, con una cifra de negocios de 3,28 billones de pesetas (19.762 millones de euros) (+23%), sus ventas mundia-

les alcanzaron 1,58 millones de unidades, con un aumento del 4,7%.

Daewoo ha sido vendida recientemente a la norteamericana General Motors, sufriendo previamente un

proceso de desmantelamiento.

De los mercados emergentes con perspectivas de crecimiento podemos citar en primer lugar China, con

una población de 1.300 millones de habitantes y un parque automovilístico similar al español. En el año 2001 fabri-

có 2,3 millones de vehículos, con un aumento del 13%, también se pueden citar Tailandia y Filipinas, con creci-

mientos del 12% y 50% respectivamente.

En lo referente a MERCOSUR, en Argentina la producción descendió un 26%, mientras que en Brasil aumen-

tó un 7% (1,8 millones de vehículos). Los mercados mejicano y venezolano consiguieron crecimientos del 7,6%

(919.000 unidades) y del 50% (217.000 unidades).
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  3.3.

Organización d

del s

sector

El entramado financiero y las alianzas tecnológicas que relacionan a los grandes grupos constructores son

amplios, en una situación dinámica de múltiples acuerdos y pactos, en el marco de la mundialización de la indus-

tria de automoción. En los últimos años, los movimientos de fusiones y concentraciones se están intensificando.

Se adjuntan cuadros donde se reflejan las alianzas financieras de los grandes grupos fabricantes de vehícu-

los, así como de los grandes acuerdos internacionales de la industria de automoción desde 1980 hasta el año 2000.

También se citan los últimos acuerdos alcanzados en el periodo comprendido entre el 13 de marzo de 2000 y el 21 de

septiembre de 2001 que denotan la dinámica referida, según se refleja en la página 15 de la revista L’argus de l’automobile.

Todos los grandes grupos fabricantes de vehículos consideran necesario tener presencia internacional y

adquirir una dimensión adecuada (mayor de 3 millones de vehículos) de forma que les permita poder abordar los

elevadísimos costes de los diseños y desarrollos de los nuevos modelos, a la vez que les permita realizar econo-

mías de escala para mantenerse en un mercado global y altamente competitivo.

Las condiciones del mercado automovilístico se ejercen con tal nivel de competitividad que se traduce en

una batalla de precios y costes donde los fabricantes de vehículos tratan de conservar su margen a través de lograr

reducciones de precios de sus proveedores y a través de la búsqueda sistemática de la estandarización y la incor-

poración de productos y modelos innovadores para crear factores de diferenciación.

La productividad de las diversas fábricas de los fabricantes de vehículos suele estar liderada por empresas

japonesas y coreanas, seguidas a cierta distancia de las empresas de EE.UU. y Europa, si bien Europa ha mejorado

de forma significativa en los últimos años.

Los fabricantes de vehículos en general se reservan para ellos las siguientes actividades:

n

El diseño de estilo.

n

La fabricación de motores.

n

La fabricación y montaje de grandes piezas de chapa y de algunos subconjuntos.

n

La pintura de la carrocería.

n

El ensamblaje de los equipos y componentes.

En conjunto se considera que entre el 60 y el 70% del valor de un vehículo proviene de las empresas fabri-

cantes de equipos y componentes de automoción, de ahí viene la enorme importancia que los suministradores tie-

nen para el sector de automoción.
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  Las tendencias generales en el automóvil son las siguientes:

n

Reducción del tiempo de desarrollo de vehículos.

n

Desintegración de sistemas de los fabricantes de vehículos.

n

Mayor peso de los suministradores de primer nivel y secundarización de algunos proveedores.

n

Se consideran aspectos fundamentales los relacionados con la seguridad en el automóvil y el

medioambiente.

n

Realización de acuerdos entre empresas para realizar desarrollos y para mejorar la eficiencia

del consumo de carburantes.

n

Incorporación rápida de nuevas tecnologías (Comercio electrónico) que llevan a una cultura

de cambio continuo.Aprovechar las oportunidades de la sociedad de la información. Hoy, ya el

80% del comercio entre empresas, es comercio electrónico y tiene una incidencia destacada

en la reducción de costos mejorando la competitividad de las industrias. Esto es fundamental

para los suministradores. El uso de la plataforma Internet se prevé masivo en breve, pues ofre-

ce muchas ventajas (no hay pérdidas de información, la información se dispone en tiempo real

y hay seguridad en la información de management), ciertas empresas tienen su Intranet que les

sirve para organizar toda la línea de producción y ventas. Se deben definir estándares para con-

seguir sistemas de seguridad en los intercambios de información vía Internet.

n

Tendencia clara en Europa hacia la dieselización en los turismos que ya supera la tercera apar-

te del mercado a nivel global con mayor incidencia en países como Francia y España.

Cada grupo tiene sus propias estrategias de aprovisionamiento y de relaciones con sus proveedores.

No obstante se suele concluir por los expertos del sector que existen tres modelos: el modelo japonés de

conglomerado; el modelo de asociación (partner) y el modelo competitivo.

El modelo de conglomerado japonés se caracteriza porque las grandes marcas japonesas de automóvi-

les dependen de importantes conglomerados, en los que están integrados bancos, servicios financieros, diversifi-

cación hacia otros sectores sin relación directa con los automóviles, constitución de pirámides de componentes,

etc. Por ejemplo Toyota, Hono y Daihatsu dependen de Mitsui & Co.; Misubishi Motor depende de Mitsubishi;

Nissan y Subaru dependen de Fuyo; Mazda depende de Sumitomo. Honda por el contrario puede considerarse

empresa autónoma.

Este modelo lo suelen imitar los fabricantes americanos en EE.UU., Fiat y Mercedes-Benz.

El modelo de asociación (partner), se suele desarrollar dentro de Europa y en concreto en Francia y

en Inglaterra. Se basa en unas buenas relaciones de partenariado de fabricantes de vehículos con sus proveedores

de componentes.
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  El modelo competitivo se caracteriza por una confrontación comercial entre los fabricantes de vehículos y los

suministradores de primer nivel fabricantes de componentes.En Europa lo suelen practicar Ford,Opel,Volkswagen y BMW.

No obstante si se analiza en profundidad no existen modelos puros, sino que en general están evolucionan-

do estando reflejados de forma marcada en los grandes grupos.

Acuerdos y fusiones de los principales constructores

(1980-2000)

Año

Acuerdos

1980

Nissan (Japón) entra en el mercado de utilitarios con la adquisición de Motor Ibérica (España).

1986

Volkswagen (Alemania) toma el control de SEAT (España).

1989

General Motors (U.S.A.) adquiere el 50%(1) de Saab (Suecia).

Ford (U.S.A.) adquiere Jaguar (Inglaterra).

1990

Iveco (Italia) se hace cargo de ENASA-Pegaso (España).

1991

Volkswagen (Alemania) entre en el capital de Skoda (República Checa).

Volvo (Suecia), Mitsubishi (Japón) y el estado holandés crean la sociedad Nedcar (Holanda).

1994

BMW (Alemania) compra Rover (Inglaterra).

1996

Ford (U.S.A.) toma el control de Mazda (Japón).

Paccard (U.S.A.) compra DAF (Holanda).

1998

Volkswagen (Alemania) compra Rolls Royce (Inglaterra).

1998

Fusión de Daimler-Benz (Alemania) con Chrysler (U.S.A.).

1999

Ford (U.S.A.) compra Volvo (Suecia)(2)

1999

Renault (Francia) adquiere el 36,8% del capital de Nissan (Japón).

2000

General Motors compra el 20% de Fuji Heavy Industries, propietaria de Subaru.

2000

Daimler-Chrysler adquiere el 34% de Mitsubishi.

2000

Volkswagen compra el 18,7% de Scania.

2000

General Motors se hace con el 20% de Fiat (intercambio de acciones).

2000

Toyota toma el control de Hino (33,8% de su capital social).

2000

Renault cede a Volvo Truck su empresa Renault V.I.

(1) General Motors, que ya asumía el control de la firma sueca, se ha hecho con el 100% de su capital a comienzos del año 2000.

(2) Se trata de la División de Turismos (Volvo Cars).

3.4.

Estrategias iinternacionales

En un mundo cada vez más globalizado, en que los mercados se rigen por las normas de la Nueva

Economía, en que las nuevas tecnologías tienen una presencia y un peso cada vez mayor, la industria de la auto-

moción ha sabido adaptarse y adoptar las nuevas reglas del juego. Las empresas del sector han recurrido a dis-
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  tintas estrategias (económicas, de gestión y  tecnológicas) para mantener su competitividad y no perder posi-

ciones en los mercados.

Las políticas de globalización en general pasan todas por tener presencia internacional, para lo que en

muchas ocasiones se realizan fusiones, lo que a su vez les permite adquirir volúmenes importantes, masa crítica

para reestructurar los grupos mediante políticas de cierre de los centros menos rentables, de ajuste de sus plan-

tillas, de implantación de políticas de plataformas comunes de estandarización y especialización y de optimización

de sus redes comerciales.

Los movimientos de fusiones y alianzas en el sector del automóvil, cada vez más intensos, son la conse-

cuencia de la globalización y la necesidad de crear grupos que amortigüen los mercados cíclicos y maduros, donde

no se puede asegurar una expansión sostenida. La dificultad en las fusiones suele surgir por el lado de la integra-

ción de diferentes culturas empresariales.

Las nuevas tecnologías están presentes y suponen un valor añadido no sólo en el producto final, sino

también en los procesos de fabricación, distribución y en las relaciones entre empresas (clientes-suministra-

dores).

Fabricantes

Las estrategias internacionales de los constructores van encaminadas a no perder cuota de mercado en

mercados maduros ( Europa, EEUU y Japón) y a implantarse en mercados emergentes (en países en los

que hoy existe una baja motorización y en los que se prevé una demanda importante en el futuro). En estos

países en general el nivel tecnológico es escaso y los costes salariales son bajos, por lo que los fabricantes

de vehículos o bien se instalarán con fábricas nuevas o establecerán alianzas con las empresas que ya estén

implantadas.

Pueden considerarse hoy mercados emergentes países como Rusia, India, China, países de Europa Central y

Oriental y América del Sur (MERCOSUR). No cabe duda de que estas políticas presentan importantes oportuni-

dades pero tienen indudables riesgos, pues algunos países no están asentados ni económicamente, ni a nivel polí-

tico y pueden dar lugar a convulsiones y crisis como ha sido el caso de Argentina.

Los países poblados densamente del sudeste Asia son considerados como uno de los mercados claves del

futuro. Exigencias de movilidad crecientes y la prosperidad creciente en esta región conducirán a una demanda

más alta en los próximos años. Es de destacar que las mayores perspectivas de crecimiento en cuanto a fabrica-

ción y demanda potencial se presentan en China. Con una población de 1.300 millones de habitantes, China cuen-

ta con un parque automovilístico semejante al español. Shanghai será la Detroit china y acaparará importantes

inversiones en los próximos años.
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  En cuanto al bloque de los países de la Europa del Este las estrategias de los constructores para aprovechar

las oportunidades que ofrece este mercado son diversas, destacando la presencia de Fiat en varios de esos países

y las alianzas entre fabricantes para atacar estos mercados(GM- Fiat).

Independientemente del potencial de los mercados del Este, sus países disponen de condiciones favorables

para convertirse en zonas competitivas de ensamblaje de coches, con una mano de obra barata.

En cuanto al mercado Sudamericano los principales constructores están radicados  en Argentina y Brasil. La

presencia de los fabricantes europeos que operan en la región de MERCOSUR es importante ya que asciende a

un 60% de la producción local. El resto del mercado se los reparten entre fabricantes americanos(DC, GM, Ford)

y en menor medida los japoneses (Toyota).

El potencial de este mercado es tal que la Asociación de la Industria de Automoción de la Unión Europea

(AECA) ha reafirmado su compromiso y apoyo para la creación de una asociación y un acuerdo de libre comer-

cio entre la UE y MERCOSUR.

Otro tipo de estrategia es la que ha sido puesta en marcha por Japón para penetrar en USA y en Europa.

Para sortear las barreras defensivas creadas por USA frente a la competitividad de las exportaciones de vehícu-

los japoneses, Japón ha desarrollado una estrategia envolvente de transplantes de marcas e implantaciones en terri-

torio americano y canadiense. Así en EE.UU. la industria japonesa transplantada representa casi un 30% del total

de la producción.

Algo similar ha ocurrido en Europa, primer mercado mundial del automóvil, en donde para salvaguardar la

industria del automóvil europea ante la competitividad de la japonesa, se firmó el acuerdo CEE-Japón en julio de

1991. Este acuerdo por el cuál Japón se comprometía a autolimitar los vehículos exportados a Europa finalizó en

diciembre de 1999. En dicho acuerdo no se tenían en cuenta los transplantes, es decir, los vehículos fabricados en

Europa. Con ello las ventas de vehículos de marca japonesa en Europa fueron en 1999 de 1,7 millones de vehícu-

los, lo que presentaba un 11,5% del mercado total europeo. En el año 2001 las matriculaciones de turismos de

marcas japonesas en Europa han disminuido un 11,08%, presentando el 9,7% del total.

Japón también se ha implantado en Europa, mereciendo citarse los grupos Nissan en Inglaterra (Sunderland)

y España, Honda en Inglaterra (Swindon), Mitsubishi en Holanda (Born), Toyota e Isuzu en Inglaterra, Suzuki en

España y Hungria y Daihatsu en Italia (Pisa).

También los fabricantes japoneses de componentes están iniciando su implantación en Europa acompañan-

do a los fabricantes japoneses de vehículos, intensificando su estrategia de penetración mediante adquisiciones,

fusiones, joint-ventures y acuerdos de licencia, si bien en un elevado porcentaje (superior al 60%) lo hacen en el

sector electrónico.
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  La tendencia de la política general de la Comisión de la U.E. preconiza una reciprocidad comercial con Japón,

tendente a establecer acuerdos de limitación de las importaciones japonesas a la U.E. hasta un cierto nivel, hasta

que las exportaciones europeas hacia el Japón alcanzasen un cierto volumen.

Conviene recordar aquí los puntos débiles de la industria automovilística europea que pueden resumirse así:

n

Exceso de capacidad con una competencia creciente.

n

Dispersión y exceso de las marcas en los mercados nacionales.

n

Falta de unidad de acción entre los constructores para hacer frente a las serias amenazas japo-

nesas y a los problemas de armonización fiscal en la U.E.

n

Escasa penetración en otros mercados, contrariamente a los japoneses, que están colonizando

la industria del automóvil en USA, en donde ya han conseguido en los últimos años más del

tercio del mercado estadounidense, habiendo iniciado ya una importante penetración e implan-

tación en Europa.

Con excesivo número de constructores, Europa ha hecho frente a la crisis con reconversiones incompletas

y tardías y, a pesar de los buenos resultados de los últimos años, su industria sigue siendo vulnerable.

Industria d

de c

componentes

En las últimas décadas la tendencia de los fabricantes de vehículos se ha dirigido a centrar su actividad en el

producto principal, subcontratando las actividades o productos de equipos o componentes. La consultora Mercer

Management, pronostica que serán los proveedores los que mayor valor añadido aporten en este proceso, ganan-

do peso en detrimento de los constructores, limitados casi al diseño de los vehículos.

Las estrategias seguidas por las empresas vendrán condicionadas, sin duda, por el proceso de concentración

que actualmente sufre el sector de componentes. Si en la década de los años 90 el número de proveedores superaba

los 30.000, una década después se había reducido hasta 5.600. La previsión para el año 2010 es que no sean más de

3.500.Además, los de mayor tamaño aumentarán su peso específico de forma que, si en el año 2000 los 20 proveedo-

res principales reunían el 27% de los ingresos totales del sector, en el 2010 totalizarán la mitad de esa facturación.

La tendencia en la industria del sector de componentes viene marcada por la especialización principal-

mente en componentes y desarrollos electrónicos, un terreno que es casi coto cerrado de los suministradores y

que aumentará su peso específico en el valor de un coche desde el 20% actual hasta el 35% en el año 2010.

El resultado inmediato será un reequilibrio de las fuerzas hacia los suministradores, dotados de un poder de

negociación impresionante. La estimación resulta completamente lógica, dada su especialización en este terreno y

que se prevé que el 90% de las innovaciones futuras tendrán que ver con la electrónica.Al margen de que casi el
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  70% del contenido de un coche ya es responsabilidad de estas empresas proveedoras.Y eso que este sector aún

no ha culminado el proceso de concentración que entre las marcas vive sus últimos coletazos.

Tecnologías

Las estrategias de los fabricantes de vehículos y de componentes vendrán condicionadas, sin duda, por las

nuevas tecnologías y el compromiso conjunto de los fabricantes de vehículos para mejorar el rendimiento

medioambiental, económico y social en un contexto que haga posible el desarrollo sostenible.

La industria del automóvil sigue dando gran importancia a los nuevos conceptos creativos en el diseño y el

desarrollo de producto. En algunos casos las soluciones tecnológicas son una futura ventaja por perfilar el camino de

la industria automovilística mundial. Éstas incluyen: el empleo interno de tecnologías de información y telecomunica-

ciones, el aumento de la cooperación con proveedores, así como el suministro de nuevas soluciones telemáticas para

los automóviles. Se prevé que Internet y el comercio electrónico (sobre todo el B2B) permitirán ahorrar entre

330 y 1.280 euros en el coste por vehículo. Un valor promedio que, gracias al aporte de la electrónica, aumentará

desde 10.200 euros hasta 11.000 en 2010. La razón de este incremento tan escaso reside en que la producción de

las zonas con mayor crecimiento (Asia, Sudamérica y Europa del Este) se centrará en coches pequeños.

También se apunta la importancia de las energías alternativas, que propulsarán el 10% (siete millones) de

los vehículos fabricados en el año 2010. De esa cifra, Mercer estima que 3,3 millones emplearán gas natural, mien-

tras que los híbridos sumarán otros 3,6 millones. A la célula de combustible no se le calculan más de 50.000 uni-

dades, pues este tipo de propulsión no será popular hasta el año 2020, según las previsiones más optimistas.

3.5.

El s

sector d

de c

componentes
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Japón y

y E
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Desde hace varios años, los fabricantes de componentes tienden a concentrarse, a aumentar su talla y a desa-

rrollar tecnología. Los constructores de vehículos compran ahora más piezas fuera de sus líneas de producción, siguien-

do el modelo tradicional japonés de no intensificar la integración vertical aguas arriba, para obtener sus componentes.

La industria de componentes en Europa sigue ese movimiento para consolidar sus posiciones mientras que en

EE.UU.ello es más difícil por el hecho de una integración de los constructores más acusada,sobre todo en General Motors.

En el esquema de la evolución de las tasas de integración de los grandes constructores, se contemplan tres

modelos: Un primer modelo es el de una tasa alta de integración y una relativa estabilidad de la misma en el
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  tiempo (General Motors consolidado, Fiat y Mercedes-Benz); un segundo modelo, con tendencia a la desinte-

gración (Renault, PSA y VW) y, un tercer modelo, la de los japoneses con un débil grado de integración.

La competitividad de las firmas europeas y japonesas es ya fuerte y ello inquieta sobremanera en EE.UU.

Más de doscientas compañías japonesas de componentes están operando en EE.UU., favorecidas por la propia

implantación de factorías niponas en U.S.A.

En Europa, donde cada constructor tiene entre 800 y 2.000 proveedores, existe una tendencia a reducir el núme-

ro de los mismos que, comparado con el de los fabricantes japoneses, 150 a 300, muestra una excesiva fragmentación.

Esta política de reducción del número de proveedores está, ciertamente, favoreciendo la presencia en el

mercado de empresas de componentes de gran talla, sobre las cuales los constructores tienen a veces participa-

ciones mayoritarias. Es el caso, por ejemplo, de Fiat con su participada, la holding Magneti Marelli, con diversas

sociedades implantadas en Europa.

Por otro lado, con el aumento de la talla de los proveedores, la relación de éstos con los fabricantes de vehí-

culos se va equilibrando y los proveedores de mayor tamaño se internacionalizan y diseñan ellos mismos las piezas.

Los constructores de automóviles buscan proveedores fiables y que ejerzan una primacía en la técnica y el

desarrollo de sus componentes, porque ellos no han sido siempre capaces de mantenerse a la cabeza de los cam-

bios tecnológicos. Esto sucede especialmente en el sector electrónico, con un fuerte ritmo de crecimiento, cuyos

componentes se estima representan el 25% del coste de fabricación de un vehículo. En conjunto, se considera

que entre el 60 y el 70% del coste de un vehículo proviene de las empresas de componentes.

Repercusiones d

directas d

de lla e

evolución d

de lla d

demanda d

de v

vehículos e

en lla

industria ffabricante d

de e

equipos y

y c

componentes d

de a

automoción.

Los suministradores de componentes para automoción no son ajenos a los vaivenes de la industria de fabri-

cantes de vehículos, ya que juegan un papel cada vez más importante en el desarrollo del sector. Esta industria

tiene menor correlación cíclica, dado su doble carácter de suministradora de piezas para el montaje y de repues-

tos para reparación. En los momentos altos del ciclo, la demanda por las plantas de ensamblaje será paralela a la

demanda de vehículos y cuando el ciclo decae aumenta la demanda de reparación.

Sin embargo, las condiciones del mercado automovilístico se ejercen con tal nivel de competitividad que se

traduce en una batalla de precios y de costes, donde los constructores tratan de conservar su margen a través de

dos tipos de acciones: externas, que afectan a los fabricantes de equipos a través de la demanda de reducción de

precios; internas, a través de la búsqueda sistemática de estandarización y de productos innovadores para crear

factores de diferenciación.
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  En las últimas décadas, la tendencia de los fabricantes de vehículos se ha dirigido a centrar su actividad en

el producto principal, el montaje, subcontratando o externalizando aquellas actividades o productos relativos a

equipos y componentes. Este proceso de desintegración vertical provoca el desplazamiento de una mayor cuota

de valor añadido a la cadena de suministro.

Al mismo tiempo que la crisis norteamericana ha provocado una incertidumbre sobre los volúmenes de pro-

ducción de la industria del automóvil, sus efectos se han hecho sentir sobre las grandes multinacionales suminis-

tradoras de piezas de EE.UU., que han entrado en números rojos en los últimos meses del año 2001. Esto se ha

traducido en cierres de centros e importantes reducciones de plantillas en el año 2001: Delphi, con 13.000 emple-

os perdidos en los años 2001 y 2002; Dana, con 11.500; Lear, con 6.000;Visteon, con 3.000.

TRW ha sufrido el anuncio de una OPA hostil por parte del fabricante de aviones de defensa Northrop

Grumman Corporation, en la rama de actividad de defensa, en un momento en el que se encuentra inmersa en un

proceso profundo de reestructuración. Esta amenaza de compra ha llevado al grupo a segregar o vender su nego-

cio de automoción donde la fabricación de componentes para automoción aporta el 60% de sus ingresos anuales

(3,1 billones de pesetas anuales, 18.698 millones de euros), separándolo del de defensa.

Ranking m

mundial d

de e

empresas d

de c

componentes

Las cifras de negocio estimadas, en 1998, de las primeras doce empresas mundiales de componentes, son las siguientes:

Mercado español de componentes

2001

(Millones de euros)

Empresas

Origen

Estimación ventas 1998 (*)

Delphi

U.S.A.

25,4

Visteon

U.S.A.

15,2

Bosch

Alemania

14,6

Denso

Japón

11,0

Valeo

Francia

  6,8

Ainsin Seiki

Japón

  6,7

Lear

U.S.A.

  6,0

Jonson Controls

U.S.A.

  6,0

Trw

U.S.A.

  6,0

Dana

U.S.A.

  4,2

Delco

U.S.A.

  4,2

Lucas Varity

U.K. & U.S.A.

  4,2

 (*) En miles de millones de Euros
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Sometidas a una presión creciente por parte de los fabricantes de vehículos, las grandes empresas de com-

ponentes exigen, de sus propios proveedores en la cadena, un esfuerzo en disminuir sus costes y en innovar su

tecnología.

Hasta la primera mitad de la última década del siglo XX, los márgenes en el sector de la industria fabrican-

te de equipos y componentes, se aproximaban al 10%. Posteriormente los constructores, en plena batalla de pre-

cios y para mantener su rentabilidad, forzaron a sus proveedores a modificar sus políticas económicas en sus sumi-

nistros. En el valor añadido de un coche, aproximadamente el 70% es aportado por los fabricantes de componen-

tes, dato a comparar con el 50% que representaba hace veinte años. Esta presión no sólo se ejerce sobre los

costes sino también sobre la innovación tecnológica de los componentes.

Los proveedores de primer rango, en contacto directo con los constructores, se han adaptado a estos impe-

rativos, lo que ha implicado una fuerte presión sobre los proveedores de segundo y tercer rango.

En estas condiciones, la reestructuración del sector se va a intensificar, si se tiene en cuenta que una buena

parte de los proveedores de segundo y tercer rango son pequeñas y medianas empresas.

Las reorganizaciones de las relaciones entre proveedores y grandes fabricantes de componentes se deberán

realizar evitando el debilitamiento excesivo de los márgenes de aquellos. El incremento de la productividad será

preciso para superar las dificultades.

La mayoría de las empresas tienen que desembolsar recursos casi de forma permanente en ingeniería, inde-

pendientemente de la situación del mercado, por lo que la capacidad de autofinanciación de los proveedores es

tan importante que el volumen de su facturación aumenta con mayor rapidez que el de los fabricantes. Las pre-

siones sobre los márgenes de los suministradores provocan políticas de alianzas y fusiones con el objetivo de con-

seguir cierta rentabilidad. Esta fase de transformación provocará una nueva configuración global: de los 300 gru-

pos de proveedores actuales de primera línea y con alta tecnología, se quedarán 30 ó 50 dispuestos a defender

sus márgenes mediante la diversificación de su cartera de clientes.

En el pasado año se ha reducido el volumen de transacciones a la mitad, respecto al año 2000, consecuen-

cia de la entrada en recesión de las principales economías del mundo (EE.UU., Japón y Alemania), obligando a las

empresas a recortar costes en lugar de la política de crecimiento adoptada hasta el año anterior. Pero donde se

realizarán más cambios en el futuro es en el sector de distribución y venta de vehículos.

Muchos proveedores buscan una mayor implicación en el desarrollo de productos a través de la subcontra-

tación con el objetivo de añadir más valor a su actividad y asegurar su participación en nuevos proyectos de las
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  empresas constructoras. Pero también comporta riesgos si el modelo al que han dedicado toda su inversión no

tiene el éxito previsto en el mercado. Al mismo tiempo, el compartir financiación con los constructores implica

una fuente de tensión entre ambos, porque puede derivar en la falta de control de las empresas constructoras

sobre sus productos por lo que la creciente externalización de la fabricación de componentes y de servicios tiene

como límite la necesidad de conservar el control de componentes clave.

La recesión iniciada en EE.UU. y la extendida globalización, en mayor o menor medida, al resto de los con-

tinentes, ha provocado que todos los constructores exijan una reducción de precios en el suministro de compo-

nentes. Dentro de los planes de reestructuración industrial definidos por las grandes compañías de automoción

se incluye una reducción de costes en las compras de componentes que se cifran entre el 10 y el 15% para los

próximos años. Medida que ha comenzado a aplicarse en los tres grandes constructores norteamericanos

(General Motors, Ford y Daimler-Chrysler) y que se trasladará al resto de la industria en Europa, donde Renault,

Volkswagen y Fiat ya han comenzado a establecer medidas en este sentido, y en Asia, donde Nissan ha anunciado

un 15% de reducción en sus compras de componentes en los tres próximos años.

Durante los últimos años se vienen apreciando distintas estrategias de las empresas de componentes, depen-

diendo del país o continente de donde procedan. Mientras que las norteamericanas (Delphi, Dana,TRW, Eaton,

ITT, Lear, etc) tienden a desarrollar políticas de especialización productiva, reforzando una o dos actividades de

producción, reduciendo las menos rentables y aprovechando las economías de escala; las empresas europeas han

escogido el camino contrario, es decir, la diversificación de productos (Bosch,Valeo, Siemens, Ficosa, etc.).Teniendo

en cuenta la tendencia a la concentración de estas empresas, la estrategia de acometer los costes de asumir una

parte importante del vehículo final, escogida por las empresas europeas, puede resultar peligrosa en el futuro.

Situación d

de lla iindustria d

de c

componentes e

en E

Europa y

y p

productividad

a) La importancia de la industria europea.

En Europa, las grandes empresas de componentes suministran a nivel global, aunque si bien cui-

dando el mercado más importante del mundo de vehículos que es la Unión Europea, en donde tam-

bién los japoneses se están implantando, empleando idéntica estrategia de trasplante de empresas

que ellos aplicaron en EE.UU. en la década de los ochenta.

La industria europea de fabricantes de equipos y componentes de automoción, a pesar de un cier-

to movimiento hacia la racionalización, acontecido en los últimos años, es aún numerosa. Según un

estudio de la comisión de Bruselas, las empresas de primer rango de este sector serían de 1.000 a

1.500, mientras que las japonesas están más concentradas, en un país como Japón que realiza el

17,5% de la producción mundial de vehículos. Esta comparación pone en evidencia la mayor talla y

concentración de los fabricantes de componentes en Japón.
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  Principales empresas de componentes en Europa

Empresas

País de origen

Michelin

Francia

Robert Bosch

Alemania

Continental

Alemania

Pirelli

Italia

Valeo

Francia

Zf Friedrichshafen

Alemania

Magneti Marelli

Italia

Lucas Industries

Inglaterra

Gnk

Inglaterra

T & N

Inglaterra

Btr

Inglaterra

Hella Kg Hueck

Alemania

Bertrand Faure

Francia

 Fuente: European Components Review, IMS, 1995.

Según el estudio de Boston Consulting sobre el sector de componentes en Europa, los europeos

deberán mejorar sensiblemente su productividad si quieren equipararse a los japoneses. Por ejem-

plo, la productividad de la industria de componentes británica es, según dicho informe, dos veces

inferior a la de los japoneses.

La lucha por mejorar la competitividad va a implicar una fuerte concentración, un mayor esfuerzo

en investigación y desarrollo en la producción y un progreso para equilibrar las relaciones con los

constructores.

El mercado europeo de componentes está siendo abordado, en los últimos años, por empresas

japonesas y norteamericanas que adquieren empresas europeas de talla media, estando en la

penumbra de aquellas los grandes constructores de vehículos de esos dos países, aunque recien-

temente hay grupos que están vendiendo sus empresas de componentes.

La industria de componentes europea es una de las claves, junto a la del montaje de vehículos, que

permiten a este continente ser el mayor mercado del automóvil del mundo. Emplea casi dos millo-

nes de personas en todas sus facetas (construcción, distribución y recambios) y factura por valor

de 200.000 millones de euros (33 billones de pesetas).
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  A comienzos de la década de los noventa existían unas 3.250 empresas en el sector de compo-

nentes en la Unión Europea, con casi 940.000 trabajadores directos, es decir, el 2,5% del empleo

total de la U.E., pasando a 1.250 empresas a mediados de la década, con casi 600.000 trabajadores

y con una previsión de llegar a las 500 empresas en menos de una década.

La fragmentación del sector es importante en el continente, ya que la mayoría son pequeñas y

medianas empresas. La dimensión media es de 270 trabajadores, pero el 64% de las empresas tie-

nen menos de cien asalariados.

El grupo alemán Robert Bosch, el más importante del continente, contempla medidas de

reducción de costes como consecuencia de la obtención de unos resultados económicos en el

año 2001 por debajo de los esperados. Sus acciones principales van dirigidas a la venta de deter-

minadas actividades, que ya inició en el año 2000, y que tendrán sus efectos en varios países

europeos.

La multinacional francesa Valeo, viene atravesando dificultades. Los costes de la reestructuración

iniciados en el año 2000 (74.375 millones de pesetas, 447 millones de euros) y la desaceleración

del mercado norteamericano, le ha llevado a obtener las primeras pérdidas de los últimos 15 años

en el ejercicio 2001 (1,7 billones de pesetas de facturación, 10.234 millones de euros, y 98.334

millones de pesetas de pérdidas, 591 millones de euros). A principios del año 2002 ha presentado

un Plan de Reestructuración para reducir 5.000 empleos en el continente (el 7% de los 70.000 tra-

bajadores que tiene en las 143 fábricas de 25 países de todo el mundo, más de 53 centros de I+D

y 10 de distribución) y en 2.600 el número de proveedores (pasando de los 3.600 actuales a 1.000),

después de haber suprimido 900 suministradores durante el año 2001. En su estrategia futura, la

multinacional francesa tiene previsto el abandono progresivo de su actividad de cableado (Cablea

y Sylea) en Francia e Italia, la venta de la actividad de inyección de plástico, y la reducción del núme-

ro de empleados de la rama de iluminación-señalización, teniendo como objetivo la deslocalización

de actividades hacia Polonia, Hungría y la República Checa.

Faurecia, filial de componentes del grupo francés PSA, pretende acometer un proceso de

reestructuración que afectará a cinco de sus plantas en el mundo (Francia, Alemania, Holanda y

EE.UU.) y a casi 2.000 empleados. El año 2001 ha supuesto un ejercicio con importantes pérdi-

das para la compañía (8.652 millones de pesetas, 52 millones de euros), derivado de las reduc-

ciones de producción decididas por las empresas constructoras de vehículos a partir del último

trimestre del año, y los costes de la adquisición, en el pasado año, del grupo francés Sommer

Allibert, lo que comportará la aplicación de una política de fuertes restricciones de costes. Los

resultados del año 2001 incluyen una partida de 12.500 millones de pesetas (75,2 millones de

euros) para la reestructuración.

75


___



  b) Los movimientos de concentración.

En la década de los noventa las fusiones y alianzas han sido numerosas, en una estrategia orienta-

da hacia la concentración. Los factores que impulsan este cambio son la evolución de los gustos y

necesidades de los consumidores que se dirigen hacia vehículos menos caros y mejor equipados.

A su vez las adquisiciones de las empresas europeas siguen progresando fuertemente, siendo adqui-

ridas principalmente por otros grupos europeos y por empresas de EE.UU. y Japón.

3.6

Quién d

domina a

al s

sector ((¿Por q

qué?)

El análisis sobre los grupos que dominan en el sector del automóvil es difícil de realizar, aunque no hay dudas

de que si se analiza por regiones geográficas hay que concluir que en EE.UU. dominan los tres grandes: General

Motors, Ford y Chrysler, no obstante hay que considerar la competencia japonesa que a través de los implantes

controlan más del 20% del mercado.

En Europa dominan Volkswagen y PSA, si bien hay un gran núcleo de marcas con unas participaciones entre

el 10 y el 11% (Ford, Opel, Renault, Japoneses y Fiat), que están evolucionando en sus aspiraciones a través de

fusiones Reanult-Nissan y participaciones GM-Fiat.

En Japón domina claramente Toyota, seguida de Honda y Nissan.

Otro aspecto que debe analizarse, sobre el dominio en el sector y el porqué, es el aspecto tecnológico,

pues se considera vital para el liderazgo en el sector. Se pueden analizar los gastos de I+D por grupos en por-

centajes sobre su facturación y puede ofrecernos alguna referencia.

Una política reciente entre grupos es efectuar desarrollos conjuntos como sistema de compartir los ele-

vadísimos costes que supone el desarrollo de un nuevo vehículo, en un nivel de exigencia de renovación de mode-

los cada día mayor.

En general estamos en tiempos difíciles a nivel mundial con exceso de capacidad, con disminuciones de ven-

tas y con muy bajas rentabilidades. Los posibles crecimientos a medio plazo vendrán principalmente por el lado

de los mercados emergentes.

En el entorno de un mercado global, conseguir reducir los costes por el momento se está abordando a tra-

vés de fusiones y reestructuraciones pasando por el cierre de fábricas que no sean rentables. Otro aspecto que
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  está aportando disminuciones de costes es la política de reducción del número de plataformas en los gru-

pos y de estandarización y modularización de equipos para el automóvil.

No conviene olvidar la incorporación de nuevas tecnologías de información y comunicaciones al sec-

tor del automóvil en todos sus ámbitos, diseño y desarrollo, producción, gestión, distribución, etc., como sistema

de ahorro de costes.

También hay que recordar la importancia cada vez mayor del sector fabricante de equipos y componentes

de automoción, sobre todo los de primer nivel que hoy ya pueden negociar y, a veces, dominar en tecnologías de

desarrollo de módulos y sistemas para el automóvil, siendo una parte fundamental para lograr objetivos a nivel

tecnológico y financiero. No está lejos la fecha en que varios fabricantes de componentes de primer nivel puedan

abordar la fabricación de vehículos.

3.7.

Evolución g

global
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En los últimos años se está viviendo una progresiva concentración del  número de constructores indepen-

dientes. Según estudios recientes, este proceso de concentración se traducirá en la existencia, para el 2010, de

entre 6 y 10 consorcios, frente a los 15 actuales. Estas investigaciones indican que las principales tendencias a corto

y medio plazo entre los grandes fabricantes serán:

n

Inversiones en mercados emergentes.

n

Impulso de nuevas capacidades en materia de tecnología y seguridad.

n

Desarrollo de redes de organizaciones y alianzas.

2001

2010

Fabricantes de automóviles

15

Entre 6 y 10

Proveedores

5.600

3.500

Fuente: “Automobile Technology 2010” realizado por Mercer Management Consulting.

En este mismo sentido se prevé una importante reducción en el número de proveedores pasando de los

cerca de 5.600 que actualmente existen a nivel mundial, hasta unos 3.500 en el 2010. Los principales proveedores
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  buscan capacidades complementarias a través de acuerdos y fusiones, con lo que está surgiendo la figura del

“mega-proveedor” o suministrador de sistemas como interlocutor directo con los constructores. Esta concen-

tración de la industria de componentes dará como resultado 30-50 “mega-proveedores” que liderarán el merca-

do de componentes de automoción.

Factores como el potencial de innovación, el volumen de producción y la especialización e integración de

sistemas completos serán los que determinen la posición en el mercado para los fabricantes de componentes.

Ante estas exigencias, se hace necesario para la gran mayoría de proveedores de automoción:

n

Establecer relaciones más cercanas con sus clientes (constructores o proveedores de nivel

superior), tanto en la fase de producción como en las de diseño y desarrollo.

n

Incrementar sus inversiones y capacidades en investigación, desarrollo e innovación, al tiempo

que se reducen progresivamente los precios finales de los productos.

n

Buscar la colaboración con otras empresas a través de alianzas o acuerdos enfocados a ampliar

las capacidades y oferta.

Las ttransformaciones ttecnológicas e

en e

el a

automóvil

Además de estos cambios estructurales en el sector, el automóvil está inmerso en un profundo cambio tec-

nológico. Las previsiones para los próximos 10 años son, según un estudio realizado por la consultora alemana MMC:

n

Los coches serán aproximadamente un 30% más silenciosos.

n

El consumo de la flota se reducirá en un 15%.

n

Los nuevos motores y catalizadores harán que la emisión de sustancias nocivas se reduz-

ca de una forma drástica.

n

Los  módulos del coche serán cada vez más inteligentes: los vehículos contarán con

visión nocturna en el parabrisas o programas de protección activa de peatones en los para-

choques.

n

La proporción de componentes eléctricos y electrónicos en el automóvil será del

35%, frente al actual 22%. El coche estará más determinado por componentes eléctricos/elec-

trónicos a costa de los componentes mecánicos.

n

Como consecuencia la incorporación de software crecerá notablemente, de forma

que alcanzará el 30% del valor económico total del vehículo.

n

En cuanto a la carrocería, se impondrá la modularización y la incorporación de nuevos

materiales que permitan la reducción de peso sin comprometer por ello confort o seguridad.

Fuente:“Automobile Technology 2010” realizado por Mercer Management Consulting.
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  El a

automóvil d

del ffuturo.

En el futuro los automóviles serán más limpios y más seguros, tendrán elevada sofisticación, con incorpora-

ción de grandes innovaciones tecnológicas.

Incorporarán indicadores de obstáculos aun sin visibilidad directa, sistemas de asistencia al conductor para

prevenir accidentes, radar antichoque que alertará al conductor de que con su velocidad no puede frenar a tiempo

con el que le antecede, detectores de obstáculos en ángulo muerto, indicador de defectos en el propio vehículo,

captadores de señales y su tratamiento, vidrios que se oscurecen, cámaras infrarrojos para penetrar en la niebla, etc.

Proyectos llegislativos q

que a

afectan a

al s

sector

El sector del automóvil tiene que cumplir numerosos reglamentos que afectan principalmente a temas de

seguridad y emisiones, tanto de Naciones Unidas a través de los Reglamentos de Ginebra como de Reglamentos

y Directivas Comunitarias que tiene un proceso de trasposición al ordenamiento de los distintos países.

Entre los numerosos proyectos normativos existentes vamos a destacar algunos que tienen una implicación especial

en el desarrollo futuro de las piezas de automóvil, con unos objetivos claros que se han de cumplir a medio y largo plazo.

Directiva d

de V

Vehículos F

Fuera d

de U

Uso.

La Directiva 2000/53/CE, de 18 de Septiembre, relativa a los vehículos al final de su vida útil,

establece medidas destinadas a la prevención de los residuos procedentes de vehículos y, a la reutilización, recicla-

do y otras formas de valorización de los vehículos al final de su vida útil y sus componentes. Esta Normativa es

aplicable tanto a los vehículos al final de su vida útil, como indica su propio título, como a sus componentes, mate-

riales y piezas de recambio y accesorios.

Reutilización y

y v

valorización.

Establece unos objetivos cuantificables sobre índices de reutilización, reciclado y valorización a cumplir por

los operadores económicos:

85% peso vehículo ha de poderse valorizar

1 Enero 2006

80% peso vehículo ha de poderse reutilizar y reciclar

95% peso vehículo ha de poderse valorizar

1 Enero 2015

85% peso vehículo ha de poderse reutilizar y reciclar
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  En la actualidad, por la simple evolución de la técnica de fabricación de  coches, y por las posibilidades

de negocio que permiten la recuperación de sus componentes, se está reciclando un 75% de peso total de

los coches que llegan a desguace y que, como media, tienen 15 años de antigüedad.

Emisiones: P

Protocolo d

de K

KIOTO.

De no cambiar las políticas y las medidas actuales, las proyecciones de los Estados miembros prevén una dismi-

nución de los Gases Efecto Invernadero (GEI) en la Unión Europea durante el periodo comprendido entre 1990 y 2010.

Las políticas y medidas que se han previsto en algunos Estados miembros podrían resultar en disminuciones

suplementarias de unos 270 millones de toneladas equivalentes de CO2.

Existen unos compromisos de los Estados miembros con arreglo al artículo 4 del Protocolo de Kioto en los que se

comprometen a un porcentaje de variación de la emisión de seis GEI para 2008-2012 en relación con los niveles de 1990.

Emisiones: ““CO2 R

R&D P

Programme”

El consumo de combustibles fósiles es la principal razón de las emisiones de CO2.

Existen dos factores que inciden fuertemente en el consumo de energía: el crecimiento económico y la tem-

peratura exterior.

Las emisiones de CO2 disminuyeron a comienzos de los años 90 debido al lento crecimiento económico en

todos los Estados miembros y a las grandes disminuciones conseguidas en Alemania y el Reino Unido. Las emisio-

nes aumentaron en 1991 y 1996, los años más fríos de la década. En los últimos años parece que la emisión de

CO2, con las oportunas correcciones para las temperaturas, está aumentando. Para cumplir los objetivos del

Programa de Reducción de Emisiones de la Unión Europea, la industria del automóvil (conjuntamente construc-

tores y fabricantes) ha establecido un programa de I+D para reducir las emisiones de CO2.

Dicho programa, “CO2 R&D Programme”, consiste en tres tipos de actividades de I+D:

n

Sistemas de Vehículos/Ingeniería de vehículos.

n

I+D Tecnológico.

n

System.

Áreas d

de T

Tecnología d

de II+D.

Se han identificado las siguientes 4 áreas de tecnologías, como esenciales para el Programa CO2:
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  n

Tecnologías de Motor: motores de combustión interna de eficiencia mejorada. Nuevos sis-

temas de propulsión Carburantes alternativos/mejorados/nuevos.

n

Tecnologías de Sistemas eficientes: Reducción de masa (nuevos materiales/estructuras).

Reducción de perdidas; recuperación de energía y gestión térmica.

n

Gestión del movimiento: Maximizar el potencial de reducción de CO2 depende de temas

de apoyo como telemática y gestión del tráfico, comportamiento del conductor y nuevas mane-

ras de movilidad..

n

Tecnologías de fabricación: Flexibilidad, calidad y competitividad;Aspectos medioambientales.

Protección d

del p

peatón

Tras una iniciativa de la Comisión del 21 de Diciembre de 2000 para conseguir un compromiso de la indus-

tria para aumentar la protección de los peatones y otros usuarios contra los daños causados por la colisión con

los vehículos de motor. La industria del automóvil europea esta elaborando un compromiso alrededor de los

siguientes elementos:

1. La industria se compromete a cumplir las recomendaciones del Centro de Investigación conjunta de la

Comisión como un primer paso de las medidas de seguridad pasiva, en  el que todos los vehículos nue-

vos cumplan los requisitos desde el 1 de julio de 2005, el 80% de los nuevos vehículos; desde 1 julio 2010

y el 90% en el 2011 y el restante 10% en el 2012.

2. La industria se compromete a equipar a todos los nuevos vehículos con ABS (Sistema antibloqueo) en el

2003 y DRL (Luces diurnas) en el 2002.

3. No se instalaran parachoques rígidos en los nuevos vehículos desde el 2002.

4. La industria apoya los objetivos del Plan de Acción e-Europa y esta de acuerdo en la importancia de los

elementos adicionales para mejorar la seguridad activa y se compromete a instalar progresivamente  ele-

mentos adicionales de seguridad activa en todos los nuevos vehículos.

5. El cumplimiento con los objetivos del Comité Europeo de Seguridad mejorada del vehículo (EEVC) para

la seguridad de los peatones en todos los vehículos nuevos tiene calendario en el intervalo de 2010 al

2014.

Los s

servicios e

europeos p

para a

automoción e

en rreestructuración.

En cuanto a la actividad de servicios, sufre un proceso de inestabilidad derivado tanto de los procesos de

reestructuración que están imponiendo los fabricantes en su red de concesionarios como de la decisión de la
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  Comisión Europea de modificar la actual normativa sobre distribución de vehículos (concesionarios de venta y

talleres de reparación). Las empresas constructoras consideran que con concesionarios más grandes se lograrán

economías de escala, reduciendo la administración y aprovechando sinergias en los talleres y en las finanzas, por

lo que durante los últimos años están acometiendo planes de reducción que afectan, hasta la fecha, al 30% de los

existentes en 1995.

El sistema de comercialización viene regulado por el Reglamento de la U.E. de 1995. Su posible supresión o

modificación afectará al servicio al cliente, los servicios técnicos y a la seguridad del vehículo. La Comisión viene

presentando sucesivos proyectos que culminarán con su aprobación en julio de este año y con la previsión de que

entre en vigor en octubre, contemplándose un año de adaptación, estando vigente en la U.E. hasta el año 2010. La

reforma está pendiente de las alegaciones que presenten las asociaciones del sector y los Estados miembros.

La finalidad de la reforma es superar las disfunciones existentes en el sistema actual de distribución y rela-

cionadas con la diferencia de precios de los vehículos entre los distintos países y la liberalización de los servicios

de postventa y mantenimiento. En definitiva, se trata de incrementar la competencia, conceder mayor inde-

pendencia a los vendedores e incrementar la oferta, tanto para la compra como para los servicios postventa.

Ante esta decisión, se ha manifestado la oposición de todos los agentes afectados. No obstante, al tratarse

de un Reglamento bajo competencia exclusiva de la Comisión, a pesar de la franca oposición de los principales

países productores (Alemania, Francia e Italia) será impuesto, si bien se considera que tendrá repercusiones nega-

tivas sobre el empleo y sobre la seguridad vial.
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El Sector en España. Situación
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  4.1.

Capacidad d

de iinnovación

Todas las plantas españolas fabricantes de vehículos son plantas con elevadísimos niveles de calidad y efi-

ciencia y para ello trabajan fuertemente en desarrollo e innovación principalmente enfocado a la mejora de pro-

cesos de fabricación, la logística de la distribución y otras actividades propias de la fabricación. La investigación y

el desarrollo de los productos de estas empresas se encuentra generalmente en los países de origen de sus casas

matrices y es allí donde se producen los avances tecnológicos más relevantes que paulatinamente van incorpo-

rándose a los vehículos.

Resulta extraño ver que, a pesar de la enorme importancia de España en la industria del automóvil europea,

exista esta falta de actividad en un campo tan importante y necesario como es el I+D. Resulta incluso más sor-

prendente cuando se conoce la alta capacidad existente en España para llevar a cabo este tipo de actividades y las

grandes ventajas que se presentan a la hora de realizar este tipo de trabajos.

Los fabricantes de automóviles europeos han venido delegando parte de su I+D en sus proveedores que ya no

se limitan a realizar un cierto componente según unas especificaciones rígidas y exactas sino que llegan a colaborar y

hasta hacerse cargo de su desarrollo. En España, la industria de fabricantes de componentes es sin lugar a dudas

una de las más fuertes a nivel mundial y cuenta con un gran número de empresas tanto nacionales como internaciona-

les que proveen al sector del automóvil español y europeo. En esta industria, llevar a cabo importantes trabajos

de I+D es casi una obligación y cada día será mayor la importancia de estas actividades dentro de esta industria.

Entre los principales fabricantes de componentes de automoción con capacidad de realizar I+D

caben citar los siguientes: Ficosa, Irausa, G. Mondragón, Gestamp, Metalbages, Egaña, Dalphi Metal, Bosch, Valeo,

Maier, Lear, Infun S.A., ZF ANSA LEMFORDER, S.L., Zanini Auto Group, Caucho Metal, Faurecia, etc.

Sin embargo, existen otras labores de I+D que los fabricantes realizan para el desarrollo de nuevas tecno-

logías y sistemas que no pueden ser asumidas por sus propios centros. Para llevar a cabo estas otras actividades,
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  los fabricantes cuentan con importantes departamentos de I+D que trabajan en las distintas vías de desarrollo de

los vehículos. En muchas ocasiones, estos departamentos subcontratan parte de este trabajo a centros tecnológi-

cos con capacidad suficiente para realizarlo.

Entre los Centros Tecnológicos españoles con capacidad de realizar I+D para el sector de auto-

moción pueden citarse los siguientes: AIDO (Instituto Tecnológico de Óptica), AIMME y AIMPLAS (Instituto

Tecnológico del Plástico), todos ellos en Paterna (Valencia), AIN en Cordobilla (Navarra), ASCAMM Centro

Tecnológico en Cerdanyola del Vallés (Barcelona), CARTIF en Boecillo (Valladolid), CEIT (Centro de Estudios

e Investigaciones Técnicas) en San Sebastián, CESVIMAP en Ávila, CETENASA (Centros Tecnológicos de

Navarra) en Noain (Navarra) CIDAUT (Centro de Investigación y Desarrollo en Automoción) en Boecillo

(Valladolid), CIEMAT en Madrid, CTB en Manresa (Barcelona), EUVE en Vitoria, FATRONIK en Elgoibar

(Guipúzcoa) GAIKER en Zamudio (Vizcaya), IAT (Instituto Andaluz de Tecnología) en Sevilla, IDEKO en

Elgoibar (Guipúzcoa), IDIADA Automotive Technology SA. En Santa Oliva (Tarragona), IKERLAN (Centro de

Investigaciones Tecnológicas) en Mondragón (Guipúzcoa), INASMET en San Sebastián, INSIA (Instituto

Universitario de Investigación del Automóvil de la UPM) en Madrid, INTA (Instituto Nacional de Técnica

Aéreo Espacial “Esteban Terradas”) Centro de experimentación y Certificación de Vehículos en Torrejón de

Ardoz (Madrid), INTRAS (Instituto Universitario de Tráfico y Seguridad Vial) en Valencia, ITA (Instituto

Tecnológico de Aragón) en Zaragoza, ITCL en Burgos, ITMA en Llanera (Asturias), LABEIN en Bilbao, LEIA

en Miñano (Alava), LGAI Technological Center en Bellaterra (Barcelona), ROBOTIKER en Zamudio (Vizcaya)

y TEKNIKER en Eibar (Guipúzcoa).

La distribución geográfica de los centros tecnológicos que abordan tecnologías relacionadas con el sec-

tor de automoción (fabricantes de vehículos y de equipos y componentes) se centran principalmente en las

regiones donde están implantadas las principales empresas de componentes del sector, País Vasco, Cataluña,

Madrid, Castilla León y Valencia.

Muchos de los centros tecnológicos desarrollan su actividad para diversos sectores, siendo específicos del

sector de automoción (CIDAUT, IDIADA e INSIA).

Cabe mencionar dos centros o iniciativas de reciente creación ó en proceso de puesta en marcha: el  Centro

Tecnológico de Automoción de Galicia en Vigo que se inaugurará en Octubre de 2002 y el Centro Navarro de

Automoción, cuya construcción se está iniciando.

Más de la mitad de los Centros Tecnológicos citados tienen entre sus líneas de trabajo tecnolo-

gías de diseño y simulación, tecnologías de unión y procesos de fabricación, ensayos y materiales. Otra

serie de tecnologías como el prototipado rápido y virtual, la gestión del conocimiento, tecnologías de

medio ambiente y de desarrollo electrónico aunque en menor medida, tienen una presencia impor-

tante.

Presente y Futuro de la Industria Española del Automóvil


___



  El gran número de centros supone la existencia de una amplia oferta tecnológica y aquellas tecnologías

demandadas por la industria de componentes son abordadas en mayor o menor medida por los centros tecnoló-

gicos, sobre todo las relacionadas con procesos de fabricación.

Sin embargo las empresas del sector demandan una mayor especialización en la aplicación de dichas tecno-

logías al sector de automoción.

Las actividades de los centros están dirigidas a la realización de proyectos concretos. Las empresas mues-

tran la necesidad de que los centros desarrollen además líneas de investigación sobre productos y

que en este sentido vayan por delante de ellas. En la actualidad parte de esta investigación básica es reali-

zada por las Universidades pero existen carencias importantes.

La mayor parte de las actividades y proyectos de I+D de las empresas del sector, y consecuentemente de

los centros, están orientadas a chasis/carrocería y sistemas, e incluyen: mejora de diseño, nuevos materiales, mejo-

ra de procesos ó nuevos procesos de producción y ensayos. Llama la atención el reducido número de proyectos

en electrónica del automóvil teniendo en cuenta la importancia que ésta tendrá en el futuro, no sólo como desa-

rrollo de nuevos componentes electrónicos sino por la creciente necesidad de incorporación de electrónica y sen-

sores en muchos de los componentes que las empresas españolas suministran.

Pese a la gran oferta existente, las empresas muestran un gran desconocimiento de los servicios concretos

que ofrecen los centros. Este hecho demuestra que pese a las actividades de difusión e información que realizan

los centros, las empresas en general no conocen las posibilidades existentes a nivel nacional.

En el área de medio ambiente y reciclado, indicar que de los 12 centros que incluyen esta área entre sus

actividades la mayor parte centran su trabajo en los sistemas de gestión de medio ambiente (diagnosis, auditorias,

implantación), impacto medioambiental y tecnologías limpias. Las tecnologías de reciclaje y valorización de resi-

duos son abordadas por un número reducido de centros. Se puede resaltar en este campo las actividades de cen-

tros como el CTB (Cataluña), GAIKER y LEIA (País Vasco).

En lo referente a las Universidades  con capacidad de realizar I+D para el sector del automóvil ó con

estudios orientados al automóvil citaremos los siguientes:

n

Master del INSIA – (Universidad Politécnica de Madrid), Centro de Formación Universitario de

FORD (Universidad Politécnica de Valencia), Centro Internacional de Métodos Numéricos en

Ingeniería U.P. Cataluña, Universidad Autónoma de Barcelona (Centro de Visión por

Computador) en Bellaterra Barcelona, Universidad de Cantabria (Grupo de Ingenieria

Mecánica) en Santander, Universidad Pontificia de Comillas E.T.S de Ingeniería (ICAI),

Universidad Carlos III de Madrid, Universidad Pública de Navarra, Universidad Politécnica del
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  País Vasco, Universidad Politécnica de Valencia (CMT Motores Térmicos) y (Departamento

Comunicaciones), Universidad Politécnica de Valladolid, Universidad de Vigo.

En el capítulo de formación se incluye además la oferta que ofrecen algunos de los centros tecnológicos, en

este sentido podemos citar los siguientes ejemplos:

n

AIMPLAS: Ofrece cursos de formación en tecnologías y diseño de moldes, materiales plásticos

y gestión medioambiental, entre otros.

n

ASCAMM: Dispone de aulas taller de plásticos, metrología y mecánica básica, y ofrece un

amplio programa de cursos.

n

IAT: Imparte formación en áreas como gestión de la calidad, medio ambiente, tecnologías de la

información, CAD/CAM/CAE y herramientas de simulación

n

INSIA: Imparte cursos de especialización tales como:

Vehículos y sistemas inteligentes de transportes.

Dinámica vehicular.

Programa Master en Ingeniería de Automoción

Seguridad de los vehículos e investigación de accidentes.

n

LGAI: Imparte diversos cursos centrados en tecnología láser tales como: seguridad y tecnología

láser, procesado de materiales por láser, programa master en aplicaciones industriales del láser.

Como nueva iniciativa que amplia la oferta de formación específica para automoción cabe citar el “Instituto

Europeo de Diseño” que recientemente se ha inaugurado en Barcelona y que tiene previsto iniciar sus activida-

des el próximo mes de Octubre 2002. Entre las actividades del Instituto destaca el programa de formación de 3

años en Diseño aplicado a la Industria de Automoción.

4.2.

Alianzas, c

cooperación

A nivel de empresas españolas fabricantes de vehículos, el hecho de que prácticamente todas pertenecen a

grupos multinacionales, equivale a integrarse en los entramados y alianzas financieras y tecnológicas que relacio-

nan a los grandes grupos, por los que en este sentido conviene remitirse a lo expresado en el apartado 3.3. En

España se encuentran: Opel del Grupo General Motors, Ford del Grupo Ford, ambos grupos americanos, SEAT y

Volkswagen Navarra del grupo Volkswagen, Renault del Grupo Renault-Nissan, PSA Centro de Vigo y PSA Centro

de Madrid del Grupo PSA Peugeot Citröen, Iveco Pegaso del Grupo Iveco-Fiat, estos cuatro grupos pueden con-

siderarse netamente europeos, Mercedes-Benz del Grupo Daimler-Chrysler euro-americano, Nissan Motor
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  Ibérica y Nissan V.I. de Renault-Nissan euro-nipón, Renault V.I. hoy pertenece a la sueca Volvo integrada en Ford.

Queda como grupo propiedad de la Junta de Andalucía Santana Motor, S.A., con acuerdo tecnológico con el grupo

japonés Suzuki.

Es claro que cada vez que uno de los grupos lanza un nuevo modelo, las factorías españolas compiten inter-

namente dentro de las fábricas de los grupos por ser las adjudicatarias de los nuevos vehículos por lo que la com-

petencia dentro de los grupos es frontal. España por no ser sede de los desarrollos tecnológicos de los grupos

sale en esta competencia en desventaja y únicamente puede ser adjudicataria por ser más competitiva y por ser

capaz de fabricar con unos elevados niveles de calidad. En caso de no ser así aparecen riesgos de deslocalización,

que pueden aumentar a medio plazo por la competencia de Europa del Este.

En lo referido a las empresas españolas fabricantes de equipos y componentes de automoción se ven afec-

tadas principalmente por los mercados europeos y en parte por los americanos. La competitividad de las empre-

sas españolas ha de basarse en la innovación principalmente de producto y también de procesos de fabricación y

actividades de logística.

Debido a que los países emergentes tienen un coste de mano de obra mucho menor que España, serán más

vulnerables las empresas cuyos procesos de fabricación tengan un componente de mano de obra más elevado,

caso de los cableados simples y ciertos mecanizados.

España es uno de los primeros países del mundo en producción de componentes de automoción, en la que

los fabricantes de primer nivel están realizando una labor fundamental en el desarrollo de pequeñas y medianas

empresas que son sus proveedores.

Los fabricantes españoles de componentes de automoción de primer nivel o bien pertenecen a grupos mul-

tinacionales en su mayoría, o son grupos de capital español que tienen presencia internacional. En todo caso estos

fabricantes de primer nivel disponen cada día más de sus propios centros de desarrollo de productos, lo que cons-

tituye una de sus principales fortalezas y a su vez ocurre que las empresas pertenecientes a grupos multinaciona-

les, cada vez más, están desplazando o implantando en España centros de I+D de producto, lo que denota la con-

fianza en la capacidad de desarrollo de las empresas españolas.

Las alianzas y la cooperación en la industria española fabricante de equipos y componentes de automoción

se vienen dando en todas sus versiones, implantaciones fuera de España, joint-ventures, acuerdos comerciales,

adquisiciones, etc.También se está produciendo el efecto contrario de implantación en España de grupos europe-

os, americanos y japoneses, en las diferentes modalidades posibles.

Otro efecto que se está produciendo son acuerdos de cooperación entre empresas fabricantes de compo-

nentes para lograr el suministro “just in time” y secuenciando a los fabricantes de vehículos de conjuntos com-
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  plejos, lo que se está produciendo principalmente en los parques de proveedores que recientemente se están

implantando en las proximidades de los principales fabricantes españoles de vehículos.

Se hecha de menos la existencia en España de empresas tecnológicas con ingeniería de diseño y capacidad

de gestión, capaces de agrupar e integrar a empresas fabricantes de equipos y componentes de automoción de

tamaño pequeño y mediano de forma que constituyan agrupaciones de suministro dentro del sector fabricante de

componentes, como ya existen en otros países europeos.

También es muy importante la realización de campañas informativas al sector de componentes de automo-

ción de forma que las empresas conozcan la oferta existente, así como los distintos incentivos de los que pueden

ser beneficiarios por sus esfuerzos e inversiones en materia de I+D.

4.3.

Situación ttecnológica

Demanda d

del s

sector d

de c

componentes.

A través de una encuesta realizada por SERNAUTO y subvencionada a través del PROFIT, se ha analizado el

grado de utilización y las necesidades que las empresas del sector de componentes españolas muestran respecto

a tecnología tanto a nivel de proceso como de producto. Para la realización de este análisis se ha contactado con

más de 60 empresas de primer nivel del sector, obteniéndose una participación del 45%, habiéndose realizado la

encuesta mediante contactos directos, lo que hace que su resultado sea más representativo.

Las principales necesidades detectadas se orientan hacia aquellos procesos considerados más críticos por el

conjunto de empresas consultadas y que se reflejan en la siguiente tabla:

Tratamientos y recubrimientos

35%

Soldadura / Tecnologías de unión

43%

Conformado

39%

Diseño / Cálculo / Simulación

61%

Presente y Futuro de la Industria Española del Automóvil


___



  En la tabla que se presenta a continuación se han recogido aquellas líneas tecnológicas en las que las empre-

sas encuestadas muestran mayor necesidad e interés.

Tecnologías de proceso

Tecnologías de la Información

• Herramientas avanzadas de diseño y simulación.

• Herramientas de ingeniería concurrente.

• Prototipado rápido y virtual.

• Herramientas de gestión documental y gestión del conocimiento.

• Intercambio de información de productos (PDM).

Tecnologías de Fabricación

• Adhesivos.

• Soldadura mediante láser, haz de electrones o plasma.

• Corte y mecanizado no convencionales (láser, chorro de agua, ultrasonidos).

• Mejora en procesos de conformado, fusión, inyección, …

• Hidroconformado.

Tecnologías de producto

Tecnologías de Producto

• Chasis:

Seguridad pasiva y activa.

Reducción de peso.

• Motor:

Reducción de emisiones.

• Electrónica: 

Sensores inteligentes

Microsistemas

Alimentación a 42 v.

Drive by wire

Tecnologías de Materiales

• Sustitución de metal por plástico.

• Nuevos polímeros y composites.

• Desarrollo de aleaciones ligeras y de alta resistencia.

Otros

Información

• Ayudas: Planes / Programas tecnológicos.

• Actividades de CCTT y resultados de proyectos.

• Nuevas tendencias. Avances.

• Legislación.

Formación

• Herramientas de diseño / simulación.

• Diseño de matricería.

• Sistemas de calidad.

• Medio ambiente.
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  Herramientas a

avanzadas d

de d

diseño:

Las necesidades recogidas en este campo van en la dirección de avanzar, pasando a un nivel superior desa-

rrollando, mejorando y/o utilizando herramientas para:

n

Aumentar las capacidades de los sistemas de simulación actuales tanto de procesos de fabri-

cación (inyección, estampación de nuevos materiales), simulación de impactos y simulación más

compleja de diseños electrónicos.

n

Aumentar la capacidad de simular  más propiedades durante el diseño (fluidodinámica, com-

portamiento térmico, etc.).

n

Optimizar el diseño (reducción de número de piezas, material, peso, etc)

n

Analizar la fabricabilidad.

n

Analizar tolerancias.

n

Realizar prototipado virtual / maqueta electrónica.

El p

prototipado rrápido e

es u

utilizado d

de fforma m

minoritaria, e

en ttorno a

al 1

15%, p

pero

con ttendencia c

creciente.

Las empresas que utilizan esta tecnología la subcontratan. Sin embargo sí que se han manifestado necesidades e

interés respecto al prototipado virtual, concretamente necesidad de disponibilidad o acceso a herramientas de este tipo.

Informatización d

de lla E

Empresa.

El mayor interés de las empresas se centra en: Gestión Documental, Gestión del Conocimiento.

Intercambio d

de IInformación:

El principal campo de interés en el intercambio de información se centra en las herramientas de

intercambio de información de producto, PDM. En torno al 26% de las empresas encuestadas manifiestan alguna

necesidad en este campo.

Tecnologías d

de U

Unión:

Segundo grupo de tecnologías que resultan más críticas para las empresas. Son 3 los campos de interés en

tecnologías de unión:

n

Adhesivos. Las necesidades apuntadas en esta área son:

Tendencia a la sustitución de soldadura tradicional por adhesivos más unión mecánica.

Presente y Futuro de la Industria Española del Automóvil


___



  Mejorar las propiedades de los adhesivos existentes y desarrollar otros nuevos más funcionales.

Conocimiento del comportamiento de uniones mixtas de distintos materiales.

Adhesivos compuestos de productos no contaminantes.

n

Soldadura láser: En el campo de la soldadura láser en torno al 20% de las empresas encuesta-

das muestran interés en conocer las posibilidades de dicha tecnología.

n

Nuevas tecnologías de unión: Investigación de nuevas tecnologías de unión sobre silicio.

Nuevos p

procesos p

productivos:

n

Corte y mecanizado no convencionales

n

Mejora en procesos de conformado, inyección, etc.

n

Hidroconformado

n

Integración de recubrimientos antes de estampación

Recubrimientos/Tratamientos n

no c

contaminantes:

En torno al 30% de las empresas encuestadas indican tener alguna necesidad en este capítulo, sobre todo

en cuanto a pinturas y cromados se refiere.

Tecnologías d

de V

Validación/Ensayos:

En el apartado de ensayos y tecnologías de validación, las necesidades expresadas por las empresas encues-

tadas van en el sentido de:

n

Desconocimiento de los servicios y los medios disponibles a nivel nacional en Centros Tecnológicos.

n

Interés y necesidad de un servicio más completo por parte de los Centros Tecnológicos en

cuanto a ensayos, equiparable al que ofrecen centros extranjeros.

n

Necesidad de disponer de medios o plataformas en las que realizar ensayos de componentes

sobre funciones completas del automóvil.

Tecnologías d

de P

Producto:

n

Chasis, carrocería y sistemas: En torno al 45% de las empresas encuestadas muestran

necesidad en este apartado.

Mejoras estructurales para mayor seguridad frente a impactos.

Elementos de seguridad pasiva como los airbags.

n

Motor: En cuanto a componentes del motor, el interés se centra en la necesidad de regula-

ción/disminución de emisiones y las exigencias que plantea a todos los componentes del mismo.
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Electricidad y electrónica: La demanda en este campo va dirigida hacia:

Sensores inteligentes

Microsistemas

Alimentación a 42 voltios

“Drive by Wire”

El interés y necesidades planteadas por las empresas no viene sólo por parte de suministradores de com-

ponentes eléctricos/electrónicos. Un buen número de empresas que no suministran estos componentes muestran

necesidades en el campo de la electrónica en cuanto que cada vez más tienen que integrar elementos tales como

sensores en sus productos.

Tecnologías d

de M

Materiales:

La sustitución de metal por plástico ha sido un aspecto mencionado por cerca del 25% de las empresas encuestadas.

El mayor interés se ha detectado en los siguientes tipos de materiales:

n

Materiales metálicos: Aleaciones ligeras y aleaciones de alta resistencia.

n

Materiales orgánicos: Nuevos polímeros y composites.

Información:

Una de las necesidades manifestadas de manera recurrente en muchas de las empresas encuestadas ha sido

la de disponer de información. Información en cuanto a:

n

Ayudas públicas, planes y programas tecnológicos (regionales, nacionales e internacionales). En

este sentido se quiere conocer las distintas convocatorias existentes, a qué programas se

puede acceder, cuándo se abren los plazos, etc.

n

Resultados de los proyectos o actividades de los Centros de Investigación (Centros

Tecnológicos, Universidades, etc.).

n

Nuevos procesos productivos, tendencias y avances actuales

n

Legislación que les afecta (normativa y plazos). No sólo lo referente a la legislación en vigor

sino también aquella que está en proceso de entrada en vigor, esto es, que será de pleno cum-

plimiento para una determinada fecha que aún no ha llegado.

Además de la información anteriormente señalada otra de las inquietudes manifestada por las empresas y

que es vista como una necesidad es la de la existencia de un organismo o entidad que actúe como medio o canal

de recogida y transmisión de esa información.
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  Formación:

Se ha detectado una necesidad importante de formación en muchos de los campos considerados. Algunas

carencias se podrían compensar con actuaciones en las siguientes direcciones:

n

Formación en herramientas de Diseño y Simulación. Existe una falta de expertos que se podría

solventar con formación específica en las herramientas utilizadas

n

Formación en Sistemas de Calidad.

n

Formación en temas medioambientales, por ejemplo en Sistemas de Calidad Medioambiental

n

Formación de expertos por medio de la participación en proyectos con Centros

Tecnológicos.

4.4.

Vertebración ttecnológica 

con iinstituciones d

de a

apoyo ((centros ttecnológicos…)

Oferta ttecnológica d

de llos C

Centros P

Privados d

de II+D.

Tomando como referencia los centros asociados a la Federación Española de Entidades de Innovación y

Tecnología, FEDIT, se han seleccionado en un reciente análisis de la oferta un conjunto de 27 centros tecnológi-

cos y entidades de I+D que abordan tecnologías relacionadas con el sector de automoción. La caracterización de

los Centros se recoge en los siguientes puntos:

n

Mayormente los centros considerados desarrollan su actividad para diversos sectores, no úni-

camente en el sector de automoción. Sólo 3 de los centros son específicos del sector de auto-

moción (CIDAUT, IDIADA, INSIA).

n

Amplio número de centros tecnológicos españoles que abordan tecnologías relacionadas con

el sector de componentes de automoción. Estos centros están localizados en zonas geográfi-

cas donde se concentra básicamente la industria del automóvil.

n

Más de la mitad de los centros tienen entre sus líneas de trabajo tecnologías de diseño y simu-

lación, tecnologías de unión y procesos de fabricación, ensayos y materiales.

n

Otra serie de tecnologías como el prototipado rápido y virtual, la gestión del conocimiento,

tecnologías de medio ambiente y de desarrollo electrónico aunque en menor medida, tienen

una presencia importante.

n

Existencia de una amplia oferta tecnológica  y muestra que aquellas tecnologías demandadas

por la industria de componentes son abordadas en mayor o menor medida por los centros tec-

nológicos, sobre todo las relacionadas con procesos de fabricación.
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  Nº Centros

Herramientas avanzadas de diseño y simulación

18

Prototipado rápido y virtual

10

Gestión documental y del conocimiento

7

Tecnologías de unión y procesos de fabricación

18

Medio ambiente y reciclado

12

Ensayos

19

Materiales

14

Electrónica

9

n

Sin embargo las empresas del sector demandan una mayor especialización en la

aplicación de dichas tecnologías al sector de automoción.

n

Pese a la gran oferta existente, las empresas muestran un gran desconocimiento de los

servicios concretos que ofrecen los centros. Este hecho demuestra que pese a las acti-

vidades de difusión e información que realizan los centros, las empresas en general no cono-

cen las posibilidades existentes a nivel nacional.

n

Las actividades de los centros están dirigidas a la realización de proyectos concretos. En este

sentido las empresas muestran la necesidad de que los centros desarrollen además

líneas de investigación sobre productos. En la actualidad parte de esta investigación bási-

ca es realizada por las Universidades.

n

Respecto a los productos, decir que mayormente los proyectos abordados por los centros se

concentran en componentes de chasis, carrocería y sistemas, e incluyen: mejora de diseño, nue-

vos materiales, mejora de procesos o nuevos procesos de producción y ensayos. La actividad

en el campo de la electrónica para el automóvil es reducida al igual que la relativa a la moto-

rización del vehículo.

Propuestas d

de llíneas a

a s

seguir p

por lla IIndustria.

n

Continuar y reforzar su esfuerzo inversor en actividades de I+D, ya que la capacidad de inno-

vación resulta vital para su competitividad en un sector que afronta cambios tan importantes

de cara al futuro.

n

Mayor presencia en proyectos europeos.

n

Mayor iniciativa al plantear sus necesidades a centros tecnológicos y universidades, para un

mayor aprovechamiento de los recursos disponibles y una mejor orientación de las actividades

de estos agentes hacia las necesidades concretas del sector.
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  n

Mayor colaboración entre empresas con actividades complementarias de cara a presentar una

oferta conjunta y a complementar sus competencias. Esto se aplica a las actividades de I+D.

n

Incremento de líneas de investigación para la incorporación de electrónica/sensores en sus

productos, ya que se prevé que en el año 2010 la proporción de este tipo de componentes en

el automóvil será de un 35% frente al 22% actual y la incorporación de software alcanzará el

30% del valor económico total del vehículo.

n

En este sentido cabe resaltar lo dicho por el responsable del Área Automovilística de la con-

sultora alemana Mercer MC, quien explicó que “los proveedores españoles se han caracterizado

por la producción de elementos mecánicos en materiales como el metal y los plásticos, pero el desa-

fío para el futuro consiste en enfocarse más hacia los componentes y sistemas electrónicos, debido a

la gran cantidad de demanda insatisfecha que existe en este campo”.

Propuestas d

de llíneas a

a s

seguir p

por llos C

Centros T

Tecnológicos.

n

Continuar el esfuerzo y buscar nuevas vías para la difusión de su oferta y capacidades, situa-

ción de la tecnología, así como la referente a ayudas, programas, etc. sobre I+D.

n

Difundir y potenciar la oferta formativa con cursos específicos para tecnologías de interés para

el sector de automoción.

n

Mayor cooperación entre centros para poder abordar proyectos más amplios y aunar esfuer-

zos de investigación.

n

Potenciar la participación de personal investigador de las empresas en proyectos con los cen-

tros para una eficaz transferencia del “Know-how” que se genera en dichos proyectos.

n

Potenciar líneas de investigación enfocadas en las principales tendencias del sector a medio-

largo plazo, más enfocadas hacia los productos que hacia los procesos productivos.

4.5

Inversiones e

en E

España

Dado que el sector fabricante de vehículos español pertenece prácticamente en su totalidad a grupos mul-

tinacionales, puede decirse que en realidad las inversiones que se realizan en este sector se corresponden a deci-

siones tomadas fuera de España. Algo similar aunque en menor proporción, ocurre con la industria fabricante de

equipos y componentes de automoción.

Las inversiones anunciadas por los fabricantes de vehículos quedan recogidas en el cuadro que se adjunta y

ascienden a 5.897 millones de euros hasta el año 2005. Esta cifra se duplica si se tiene en cuenta las inversiones

previstas en el sector fabricante de equipos y componentes de automoción, para el que se prevén unas inversio-

nes entre 4.500 y 6.000 millones de euros en dicho periodo.
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  Inversiones previstas en el sector de automoción

(Millones de euros)

Empresa Ubicación 

Proyecto/Período 

SEAT, S.A

Martorell 

Desarrollo y Fabricación de una nueva familia

de vehículos marca SEAT (Proyecto SE 35X).

(2001-2005)

 VW Navarra, S.A

Landaben

Apoyo a decisión de instalación capacidad de producción

 de 500 vehículos/día del nuevo modelo VW 24-X. (Nuevo Polo).

(2001-2005)

Ford España, S.A

Almussafes 

Fabricación nuevo motor I-4. 700.000 motores/año.

(2000-2003)

Fabricación nuevos modelos Ford Fiesta y pequeño Mazda.

(2001-2003)

Opel España, S.A. 

Figueruelas 

Fabricación nuevo monovolumen MONOCAB, 

capacidad 200.000 vehículos/año.

(2001-2004)

Fasa-Renault, S.A. 

Valladolid 

Nueva línea de montaje de motores Familia K. 1.200 motores/día.

(1999-2004)

Fasa-Renault, S.A.

 Valladolid

Inversiones Industriales

Palencia

(2001-2004)

Sevilla

Nissan Motor Iberica, S.A.

Barcelona

Inversiones para fabricación del nuevo

vehículo comercial X-83. 64.000 vehículos/año.

(2001-2003)

PSA Peugeot-Citroen 

Madrid 

Plan Industrial para asumir fabricación para el grupo PSA de vehículos

sobre plataforma 1, como son el A8 y A42, éste en exclusiva mundial.

(2001-2005)

PSA Peugeot-citröen 

 Vigo 

Plan Industrial.

(2002-2005)

Mercedes Benz España, S.A. 

Vitoria 

Lanzamiento nuevo vehículo New Concept Van 2

(NCV2) de doble uso industrial y de ocio.

(2001-2004)

Total 

Descontado lo que se deja de Ingresar por PREVER.

Fuente: ANFAC.
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  Por el momento no parece previsible que la disminución de la demanda de vehículos en Europa y en España

desactive estas previsiones de inversión.Téngase en cuenta, a este respecto, que España exporta el 80% de los vehí-

culos que produce y más del 50% del valor de los componentes fabricados.

En general puede afirmarse que el esfuerzo inversor realizado en los últimos años para modernizar las ins-

talaciones productivas ha sido considerable, con lo que las plantas españolas han alcanzado niveles muy elevados

de automatización y robotización, equiparables e incluso superiores a otras plantas europeas tanto en lo relativo

a fabricación de vehículos, como al sector fabricante de equipos y componentes de automoción.

Implantación d

de e

empresas e

en e

el s

sector ffabricante d

de e

equipos 

y c

componentes d

de a

automoción b

basada e

en lla v

ventaja 

de llos c

costes d

de lla m

mano d

de o

obra.

La penetración de capital extranjero es mayor en aquellos subsectores con un elevado nivel tecnoló-

gico, por el tipo de producto o por la dificultad del proceso de fabricación. Aquellas empresas cuya producción

está dedicada exclusivamente a componentes de vehículos, y que suponen un 86,2% de la facturación total del sec-

tor, están fuertemente dominadas por la presencia de grupos multinacionales, siendo  mayor en aquellas

áreas de más alta complejidad tecnológica (equipo eléctrico y equipo motor), frente a la menor parti-

cipación en equipo chasis y carrocería. Como consecuencia, las plantas españolas en general poseen pocos cen-

tros de investigación y desarrollo que suelen radicarse en los países de origen de los grupos multinacionales.

Nuestro país ha sido, y sigue siendo, un ejemplo de claro aprovechamiento competitivo del coste de la mano

de obra, inferior a la media comunitaria, que en los últimos cinco años ha estado acompañado de una buena posición

económica y de la apuesta realizada por los constructores de vehículos a la hora de invertir en España, lo que ha pro-

vocado la instalación de la mayoría de multinacionales del sector de componentes que, con el proceso abierto ante

el periodo transitorio (marcado por la implantación de la moneda única en Europa y sus efectos sobre las relaciones

industriales, comerciales y laborales en los distintos países miembros de la Unión), tenderá a disminuir esta ventaja.

Sin embargo, se vienen produciendo acusadas diferencias en el seno de la industria de automoción que se

reflejan en las condiciones del empleo (30% temporalidad en las empresas de componentes y 8% en las de mon-

taje de vehículos) y en el salario (25% de media inferior en las empresas de componentes).

4.6

Principales e

empresas

El sector fabricante de turismos y derivados y de vehículos industriales queda reflejado en el cuadro siguien-

te en el que se recogen las principales magnitudes económicas por empresas en el año 2001.
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  Principales magnitudes economicas por empresas.

Año 2001

(Unidades o personas)

Empresas

Producción

Matriculación

Exportación

Empleo

(1)

Fabricantes de turismos y derivados de turismo:

2.617.851

1.216.204

2.157.516

59.381

SEAT, S.A.

480.045

165.690

380.847

14.419

Fasa Renault, S.A.

494.727

210.292

394.653

12.864

PSA Centro Vigo

471.762

192.197

420.944

8.063

PSA Centro Madrid

151.046

173.729

92.712

3.533

Ford España, S.A.

318.423

122.922

255.389

7.087

Opel España, S.A.

399.088

164.805

345.143

8.435

Volkswagen Navarra, S.A.

239.809

112.615

212.111

4.980

Mercedes-Benz, S.A.  (2)

11.685

33.294

11.109

-

Nissan Motor Ibérica, S.A.  (3)

51.266

40.660

44.608

-

Fabricantes de Vehículos Indus-triales:

232.037

84.065

178.541

13.885

Iveco Pegaso, S.A.

47.148

15.929

33.816

3.030

Nissan Motor Ibérica, S.A.

82.107

31.773

58.311

4.645

Renault V.I. España, S.A.

7.467

12.599

6.208

938

Mercedes-Benz, S.A.

72.703

13.811

65.247

4.736

Santana Motor, S.A.

22.612

9.953

14.959

536

(1) Matriculación y venta de vehículos nuevos de fabricación nacional e importados de marcas implantadas en España.

(2) Se trata de vehículos monovolumen.

(3) Incluye datos de Nissan Vehículos Industriales, S.A.

Fuente: ANFAC.

Situación d

de llas e

empresas e

españolas 

de a

automoción ffabricantes d

de tturismos y

y d

derivados 

y d

de v

vehículos iindustriales. P

Previsiones d

de c

cambios.

SEAT, tuvo en 2001 unos beneficios netos de 39.000 millones de pesetas (233 millones de euros), dismi-

nuyó un 5,1% su facturación 992.000 millones de pesetas (5.963 millones de euros), con una plantilla próxima a

los 14.500 empleos, habiendo mejorado notablemente la rentabilidad. Ha lanzado el nuevo Ibiza.

Hay planteado un cambio de estrategia industrial (centro de fabricación de vehículos deportivos), para lo

que ha previsto un volumen de inversiones de 283.000 millones de pesetas (1.700 millones de euros) en el perio-

do 2002-2006. Las previsiones de producción disminuyen lo que puede afectar al empleo.También ha previsto la

segregación del Centro Técnico de Martorell que se integrará en Audi, a través de la unificación de los centros

de diseño del grupo.
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  Tiene un parque de proveedores próximo que integra componentes y los suministra secuenciados a la línea

a través de camiones.

Fasa Renault, ha obtenido unos resultados negativos en el año 2001 de 3.000 millones de pesetas (18

millones de euros) debido a la reducción de actividad motivado por el descenso de las exportaciones y por el lan-

zamiento del nuevo Clio, su facturación fue de 1,2 billones de pesetas (7.073 millones de euros). La plantilla actual

es de 12.864 trabajadores, que previsiblemente se amplíe para cubrir sus objetivos de incremento de producción

en motores y cajas de cambio.

Está impulsando también la creación de un parque de proveedores con objeto de potenciar la proximidad

de los suministradores a las cadenas de montaje.

Las empresas Peugeot España y Citröen Hispania a partir de julio de 2001 han pasado a denominarse

PSA Peugeot Citröen, Centro de Madrid y Centro de Vigo respectivamente.

En PSA Peugeot Citröen Centro de Vigo la cadencia diaria se ha ampliado desde 1.700 vehículos/día

en el año 2000 a los 2.016 a finales del 2001, con 2.054 unidades/día previstas para el año 2002.

La producción se ha incrementado un 8% en el año 2001, habiendo aumentado la plantilla para cubrir el ter-

cer turno, que hoy se sitúa en 10.500 trabajadores. Para el año 2002 se prevé un aumento de producción hasta

los 475.000 vehículos, si bien vienen realizando importantes procesos de externalización productiva que están

reforzando el parque de proveedores. Las principales empresas de componentes que suministran a este Centro

son 52 y forman un Clúster denominado CEAGA.

En PSA Peugeot Citröen Centro de Madrid, se pasará a producir modelos Citröen exclusivamente. La

producción se redujo en el año 2001 un 9,2% y tiene 3.500 trabajadores. En el año 2002 dejan de fabricar los vehí-

culos actuales, para sustituirlos por nuevos modelos de gama inferior a los actuales, que son compartidos con una

planta francesa y con otra en Brasil.

Hay un proyecto conjunto PSA-Toyota para fabricar un nuevo vehículo en la República Checa con

la misma plataforma que la adjudicada al Centro de Madrid de PSA, lo que significará una mayor compe-

tencia.

Están externalizando, como consecuencia del lanzamiento de los nuevos modelos, actividades relacionadas

con la tapicería (asientos) y mantenimiento y reparación de tanques.

Opel España, ha reducido su producción en el año 2001 un 6,8% motivado por el cambio del modelo

Corsa, que no ha respondido a las expectativas esperadas.
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  Tienen previsto el lanzamiento de un nuevo monovolumen, el MONOCAP, a partir de septiembre de 2002,

con unas inversiones de 78.200 millones de pesetas (470 millones de euros).

Opel Europa ha puesto en marcha el Plan Olympia para Europa, que en la fábrica de Figueruelas se plasma-

rá en un plan pactado hasta el año 2007, en el que se incluye la adopción de medidas de flexibilidad en la jornada

y el proceso de segregación de la actividad que afectaría a unas 450 personas (7% de los actuales 8.435 trabaja-

dores), donde se prevé la recolocación para cubrir las necesidades del nuevo vehículo.

Para el año 2002 prevén el mantenimiento de la producción en 1.950 vehículos/día.

Ford España, disminuyó su producción de vehículos un 7,4%, mientras que la de motores se incremen-

tó un 7% sobre 2001. Aunque la producción de motores aumentará en el futuro, el hecho de limitar su activi-

dad al único motor que quedará, el I-4, dará lugar a un excedente de personal de motores. Este excedente tiene

previsto recolocarlo la empresa en formar parte del tercer turno de fabricación de vehículos, para acometer

los nuevos modelos Fiesta y Mazda, con unas inversiones previstas de 60.000 millones de pesetas (361 millones

de euros), lo que junto con los modelos actuales elevará la producción de vehículos a 500.000 vehículos/año

para el año 2004, lo que supone un incremento del 70% sobre la actual producción. Su plantilla actual está en

los 7.000 trabajadores.

Tiene un buen parque de proveedores en las proximidades de la factoría suministrando conjuntos a la

línea de forma secuenciada mediante transportadores aéreos y conveyors. Este parque emplea a más de 2.000

personas.

Volkswagen Navarra, viene produciendo desde septiembre de 2001 el nuevo vehículo Polo. Con

motivo del lanzamiento del nuevo modelo la producción descendió un 19,6% en el año 2001, si bien las pre-

visiones para 2002 contemplan 273.700 vehículos con un aumento del 14% y con una cadencia de 1.190 vehí-

culos/día. Ha habido tensiones internas y amenazas de posible deslocalización. Su plantilla es de 5.000 traba-

jadores.

Está desarrollando un importante parque de proveedores en el polígono industrial.

Nissan, su situación está condicionada a las estrategias establecidas por Renault tras la alianza entre ambas

compañías.

Está en una situación de transición industrial, condicionada por la caída del mercado de todoterrenos. Se

adjudicó un nuevo modelo monovolumen para la fabrica de Barcelona con unas inversiones de 24.000 millones de

pesetas (144 millones de euros) y una producción de 62.000 unidades/año y está pendiente la adjudicación de un

nuevo todoterreno en Zona Franca, donde la plantilla es de 3.800 trabajadores.
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  En Ávila, Nissan Vehículos Industriales con una plantilla de 769 trabajadores fijos, incrementó su producción

en un 4% en el año 2001, las previsiones para 2002 indican descensos en la producción en torno al 50%, si bien

en 2003 está previsto incrementarla a 120.000 unidades, para llegar en 2004 a 200.000 vehículos.

Mercedes-Benz, forma parte del grupo Daimler-Chrysler y posee en España un importante centro de pro-

ducción de furgonetas en Vitoria, un centro dedicado a fabricar componentes en Barcelona y una carrocera de

autobuses en Cantabria, Evobus, con varios centros de servicios comerciales en Madrid y Cantabria.

La fábrica de furgonetas de Vitoria tiene 3.700 empleados y ha visto reducida su producción durante el año

2001 un 6%, con 84.767 unidades y un volumen de negocio de 2.700 millones de euros y  una previsión para 2002

de disminuirla otro 16% para situarse en 72.000 unidades, disminución motivada por la sustitución de modelos que

se va a acometer este año y que ha llevado a la construcción de una nueva factoría para fabricar los nuevos vehí-

culos. Sus perspectivas son buenas.

El centro de componentes de Barcelona tiene un empleo de 755 trabajadores, estando previsto abandonar

la actividad de cableado para concentrarse en la de chapa y recambios y posiblemente reducirán su empleo a 500

trabajadores en el año 2003.

Decidió el año pasado establecer un parque de proveedores en las proximidades de la nueva fábrica de Vitoria.

Iveco-Pegaso, grupo italiano perteneciente a Fiat, tiene centro en Madrid destinado a la producción de

vehículos industriales pesados, la planta de Valladolid, donde se producen vehículos industriales ligeros y una plan-

ta en Barcelona Zona Franca, dedicada a la fabricación de autobuses (actual IRISBUS).

La planta de Madrid tiene 2.200 trabajadores. Su producción descendió un 5% en el año 2001 y es previsi-

ble que también baje en el 2002 pues va a lanzar un nuevo modelo de camión que utilizará el 62% de la capacidad

productiva, estando previsto incrementarla en el futuro, su cadencia es de 100 vehículos/día.

La planta de Valladolid, tiene unos 1.000 trabajadores, ha aumentado su producción en el año 2001 un1,4%, si bien se

prevé una reducción en el 2002 en el primer semestre.Su cadencia es de 142 vehículos/día estando previsto aumentarla a 160.

En cuanto a IRISBUS, con una plantilla de 400 trabajadores, vio disminuir su producción un 4% en 2001 con

previsiones de aumentarla en el 2002.

Renault Vehículos  Industriales, forma parte del grupo sueco Volvo desde principios del año 2001. Esta

nueva situación ha provocado incertidumbre respecto a su futuro.Tiene una plantilla de 938 trabajadores, de los

que más de la mitad fabrican componentes para el grupo y el resto monta camiones. Su producción aumentó un

16% con una cadencia de 38 vehículos/día, si bien se reducirá en 2002 un 10%.
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  Santana Motor, es una empresa propiedad de la Junta de Andalucía, a través del Instituto de Fomento de

Andalucía, está inmersa en un amplio proceso de reestructuración, atraviesa una delicada situación financiera y tec-

nológica, en la que incide la dependencia tecnológica de Suzuki a la que compra en yenes muchos vehículos y bas-

tantes componentes.

La plantilla actual se sitúa en 630 trabajadores, de los 1.600 que tenía en el año 2000, de los que 597 se han

acogido a medidas de prejubilación y 390 se incorporan a las empresas cuyas actividades se han externalizado. Su

actividad en el año 2001 se ha reducido un 33%, habiendo adjudicado a nueve empresas privadas toda la actividad

de mecanizado y componentes de la empresa, habiendo disminuido su facturación un 20%, situándose en 50.400

millones de pesetas (302 millones de euros).

Tiene previsto lanzar en el año 2002 la fabricación de un nuevo modelo diesel de licencia japonesa y otro

propio, de cuyo funcionamiento dependerá el futuro de la compañía.

Principales e

empresas e

españolas 

del s

sector ffabricante d
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automoción.

Las empresas más significativas del sector español fabricante de equipos y componentes de automoción que-

dan recogidas en el siguiente cuadro:

Principales empresas de componentes en España y su facturación

(Millones de pesetas)

Empresas

1999

2000

Grupo Robert Bosch España

200.000

216.000

Grupo Valeo  España

145.000

158.000

Grupo Delphi Automotive Systems España

125.000

145.000

Grupo Antolín-Irausa

83.000

122.000

Grupo Gestamp Automoción

-

122.000

VDO Automotive España

-

101.000

Grupo Ficosa International

69.000

100.000

Jonson Controls España

20.000

85.000

Grupo Lear Automotive Spain

70.000

72.000

TRW Automotive España

35.000

69.000

Visteón Automotive Systems

60.000

65.000

Exide-Tudor

47.000

50.000

Faurecia

35.000

45.000

GKN Transmisiones  España

50.000

41.000

 Fuente: Elaboración propia.
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  Algunos fabricantes de componentes de capital netamente español han llegado a convertirse en empresas

multinacionales con plantas y acuerdos comerciales en los principales países productores de vehículos del mundo

(Ficosa, Irausa, Mondragón, Gestamp, Maier, CIE Egaña, Dalphi Metal, etc.), varias de ellas tienen centros propios

de I+D para poder soportar los desarrollos que el sector fabricante de vehículos deriva hacia la industria fabri-

cante de componentes.

Recientemente grupos multinacionales han potenciado sus centros de I+D en España, entre ellos, cabe des-

tacar Bosch, Frape Berh,Valeo Térmico y Lear.

Repercusiones d

de lla d

desaceleración e

económica 

en lla iindustria ffabricante d

de e

equipos y

y c

componentes d

de a

automoción.

La incidencia de la situación de la industria de automoción en el marco internacional viene produciendo en

nuestro país efectos colaterales que se manifiestan en la ralentización del ritmo de crecimiento de los últimos

años, a partir del verano pasado y a medida que se consolidaba la desaceleración de la industria automovilística

mundial. Además de la guerra de precios, propiciada por las empresas constructoras, el efecto sobre la industria

española fabricante de equipos y componentes de automoción se agrava aun más en aquellas empresas poco diver-

sificadas desde el punto de vista de la cartera de pedidos (las empresas que suministran a pocos clientes sufren

de forma más acusada los momentos de recesión).

Esta situación se refleja, sobre todo, en los grupos multinacionales norteamericanos, inmersos en los pro-

cesos de reestructuración derivados de las dificultades industriales y financieras que vienen atravesando las casas

matrices. Delphi,Visteón, Lear, TRW, Tyco, Dana, son empresas que han decidido extender su política de estricta

reducción de costes más allá del marco norteamericano y cuyas consecuencias en nuestro país están empe-

zando a tener efectos. Las compañías europeas también trasladan hacia nuestro país las políticas de reducción de

costes definidos en el marco global.

La alemana Robert Bosch, con nueve fábricas y 5.500 trabajadores en Cataluña, Madrid, Cantabria,Andalucía,

Navarra y País Vasco, mantiene los centros situados en Aranjuez,Alcalá de Henares (Madrid) y Treto (Cantabria) en

una situación de incertidumbre respecto a su futuro. En algunos casos por la ausencia de inversiones y renovación

de productos y en otros por la posibilidad de venta de la actividad. El conflicto más largo se encuentra en la planta

de Aranjuez, con 400 trabajadores y especializada en la producción de piezas de plástico que, después de ser recha-

zada por los sindicatos la venta de la planta hace un año, se encuentra con una propuesta empresarial de viabilidad

que supondría importantes recortes económicos, sociales y de empleo (25%). Esta situación de indefinición provoca

que la planta arrastre unas pérdidas anuales de 1.300 millones de pesetas (7,8 millones de euros).

La dirección de la multinacional francesa Valeo comunicó, a mediados del pasado año, el posible cierre de

centros en Francia, Alemania y en España (donde existen 7.000 empleos en 15 plantas productivas situadas en
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  Cataluña, Andalucía, Aragón y Galicia). A principios del año 2002 ha presentado un plan de reducción de empleo

para 5.000 trabajadores y el cierre de 35 fábricas en todo el mundo, de los que el 50% se realizará en Europa

(1.370 trabajadores con el cierre de cuatro plantas francesas, 154 trabajadores en Italia y el cierre de dos plantas,

200 en Suecia y el cierre de una planta, y 700 empleos más para hacer frente al descenso de la producción pre-

vista), repartiéndose la producción entre otros países (Polonia y España, sobre todo). En España, se han eliminado

más de 500 empleos durante el año 2001 como consecuencia de la supresión de contratos temporales, aunque

no se prevé el cierre de plantas ni despidos traumáticos durante el presente año.

El grupo Delphi Automotive Systems anunció a principios del año 2001 el cierre de 11 plantas en el

mundo, la reestructuración de otras 40 y el despido de 11.500 empleos. Ese año lo cerró con unos beneficios de

casi 40.000 millones de pesetas (240 millones de euros) y una disminución de la facturación en un 10%. Su activi-

dad en España, con diez centros y más de 6.000 trabajadores, se encuentra en proceso de profunda transforma-

ción, desde actividades intensivas en mano de obra (el cierre de las plantas de cableado con 2.000 empleos en

Soria,Aragón y Navarra y la disminución de la plantilla en la fábrica de amortiguadores y rodamientos, un 15% de

los 2.000 trabajadores de Cádiz) hacia las tecnológicas (el incremento de la actividad de carburadores diesel, con

1.200 empleos, y electrónica para automoción en Cataluña). Al mismo tiempo, mantiene en proceso de venta la

planta de Logroño (400 trabajadores). Su facturación en el año 2001 ascendió a los 145.000 millones de pesetas

(865 millones de euros), un 3% de la facturación mundial, y empleaba a casi 7.000 trabajadores.

La multinacional norteamericana Lear, perdió 8.784 millones de pesetas (52,8 millones de euros) en el año

2001, por lo que prevé eliminar 6.500 empleos a través del cierre de 21 factorías en todo el mundo, 16 de ellas

en América. En España tiene ocho centros con casi 6.000 trabajadores (4.500 previstos para finales del año 2002)

en Cataluña, Castilla-León, Aragón, Logroño,Valencia y Madrid. La actividad de cableado, que ocupa a cuatro cen-

tros y 4.000 empleos, está en entredicho y el centro de Epila (asientos), con 600 trabajadores, se encuentra en una

difícil situación como consecuencia de la pérdida de su cliente principal (Opel).

El grupo Faurecia mantiene tres actividades en España (asientos, tubos de escape e interiores) con 2.000

empleos en Castilla-León, Galicia, Catalunya, Madrid, País Vasco y Navarra. La división de tubos de escape (Vigo)

tiene previsto modificar su actividad (de fabricación a ensamblaje) para trasladarla a Portugal, por lo que se crea

un excedente de 120 trabajadores, un 36% de los 330 empleos. Durante el último año se han incorporado todas

las actividades del grupo Sommer Allibert, con 2.700 trabajadores y centros en Madrid, Castilla-León, Navarra,

Aragón,Valencia, Cataluña y Galicia.

La multinacional norteamericana Jonson Controls, se encuentra en plena expansión en nuestro país,

con siete centros (Cataluña, Castilla-León, Aragón, Madrid y Valencia) y 2.000 trabajadores. En el centro de

Esteban Ikeda (Cataluña), 275 empleos, ha presentado un expediente de rescisión de contratos que ha afec-

tado a 72 trabajadores (el 26% de la plantilla) como consecuencia de la reducción de producción prevista por

Nissan Motor Ibérica.
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  El grupo estadounidense fabricante de productos eléctricos Tyco, acaba de anunciar sus planes de dividir

sus actividades en cuatro compañías para aligerar en 2 billones de pesetas (12.000 millones de euros) su abultada

deuda de 14,8 billones de pesetas (89.270 millones de euros), acumulada por la compra de 700 empresas de

pequeño tamaño en los últimos tres años. La división se llevará a cabo a través de Ofertas Públicas de Ventas

durante el año 2002 con el objetivo de disminuir su deuda hasta los dos billones de pesetas (11.900 millones de

euros). Este grupo posee en España diez centros de fabricación (cableado para automoción, electrónica y teleco-

municación) y servicios (seguridad, sanidad, etc.) con casi 3.000 trabajadores.

En general, el clima en este subsector se puede calificar de expectante a la evolución de la industria cons-

tructora y rodeado de extremas dificultades a la hora de realizar previsiones. Esta actividad ha venido consiguien-

do durante los últimos años crecimientos anuales superiores al 10%, por lo que una ralentización durante este

ejercicio podría asimilarse sin importantes consecuencia en la estructura industrial y el empleo.
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actividad d
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Durante los últimos años se vienen evidenciando las consecuencias de la estrategia de deslocalización que

las multinacionales vienen aplicando a la actividad de cableado para la industria de automoción. La intensiva mano

de obra con la que se desenvuelve este producto provoca que el coste laboral sea un factor determinante, impul-

sando su desplazamiento hacia zonas geográficas más competitivas como el Este de Europa (con salarios muy infe-

riores a los españoles) y el norte de África.

Esta actividad la desarrollan cuatro grandes multinacionales en nuestro país y multitud de pequeñas y media-

nas empresas que absorben casi 20.000 empleos en más de cuatro Comunidades Autónomas.

La multinacional norteamericana Delphi Packard (Grupo Delphi Automotive Systems), viene aplicando,

desde principios del año 2001, un proceso de desmantelamiento de sus centros en España que puede culminar en

el año 2003 (Aragón, Navarra, Soria) afectando a más de 2.000 empleos directos y otros 5.000 inducidos (hasta la

fecha se ha reducido el empleo en 1.500 personas entre el cierre del centro de Soria y la disminución de plantilla

en Belchite,Tarazona y Navarra). El objetivo se centra en el traslado de centros hacia el norte de África (Marruecos)

y Europa Oriental (Polonia). Ha decidido instalar en Polonia su nuevo centro de ingeniería para aprovechar las ven-

tajas de la Europa del Este donde no sólo hay salarios más bajos sino también ingeniería competitiva.

En el grupo norteamericano Lear (antes MAI, del también norteamericano UTCA), después del cierre del

centro en Vigo (Galicia), con 100 empleos y de la fábrica ubicada en Cervera (Lérida), con 1000 empleos, dedica-

da al cableado, actividad intensiva en mano de obra que se ha trasladado a Polonia, manifiesta una cierta indefini-

ción sobre el futuro desarrollo industrial en las diferentes regiones donde mantiene esta actividad (Cataluña y

Castilla-León). No obstante en su planta de Valls está ampliando  su centro de I+D en tecnologías más cualifica-

das como la electrónica.
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  El grupo Valeo (Cataluña y Galicia), ha decidido sustituir por productos de mayor valor añadido la activi-

dad del centro de Abrerá (Cataluña), con 600 trabajadores, mientras que permanece la incertidumbre sobre los

dos centros de Porriño y Orense en Galicia (casi 1.000 trabajadores).

La norteamericana Tyco, ha acometido un proceso de reestructuración que, junto al efecto de deslocaliza-

ción de centros que vienen aplicando sus clientes de cableado, podría tener graves consecuencias en los centros

de nuestro país (700 trabajadores en Cataluña).

La japonesa Yazaki, también dedicada a la actividad de cableado en nuestro país, ha emprendido un proce-

so de desinversión en su centro en Segovia que ha culminado con la venta de la empresa a otra multinacional.

Son los ejemplos más recientes de deslocalización aprovechando la ventaja competitiva de los costes de mano de

obra, que ha producido una pérdida de cuatro centros productivos y más de 2.500 empleos durante los dos últimos

años, encontrándose en peligro otros 3.000 empleos directos.
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La posible desaparición del actual sistema de distribución exclusiva y selectiva de vehículos, así como la polí-

tica de reestructuración permanente que vienen aplicando las marcas, privaría de la capilaridad actual de las redes

de concesionarios oficiales existentes en nuestro país y contribuiría a la destrucción de una buena parte del teji-

do empresarial que engloba el sector de distribución, postventa y reparación de vehículos.

Servicios postventa en España

2000

2001

Concesionarios

3.273

3.193

Agencias y servicios oficiales

6.259

6.242

Empleados

109.854

153.363

Empleados por Concesionario

34

48

Facturación (miles de millones de pesetas)

3.101

3.255

 Fuente: FACONAUTO.

Se considera muy importante mantener la infraestructura del sistema de concesionarios, evitando el riesgo

de dejar la calidad y la seguridad de los vehículos en manos del mercado. La modificación del Reglamento presen-

tada por el Comisario Monti puede tener importantes repercusiones en nuestro país, con la pérdida de 20.000

empleos, además de otros 15.000 derivados de la política de disminución de la red que vienen poniendo en prác-

tica los constructores durante los últimos años.

Presente y Futuro de la Industria Española del Automóvil


___



  4.7

Capacidad y

y g

grado d

de u

utilización

Según los datos de la coyuntura industrial del MCYT, elaborados para el sector de la construcción de vehí-

culos automóviles y sus piezas de repuesto, se observa que el grado de utilización de la capacidad productiva para

este sector es siempre superior en más de seis puntos al obtenido para el total de los sectores industriales.

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

Construcción de automóviles (%)

85,1

84,4

88,0

89,7

86,8

88,0

85,1

Total industria (%)

78,1

77,0

79,2

80,6

79,9

80,7

79,2

Diferencia

  7,0

  7,4

  8,8

  9,1

  6,9

  7,3

  5,9

Fuente: MCYT

En el periodo 1997-2000 se alcanzaron los máximos niveles de utilización de la capacidad productiva de las

plantas españolas con el 89,7% en 1998 y el 88% en 1997 y 2000. Sin embargo, en pasado ejercicio de 2001 se regis-

tra una disminución al 85,1%, consecuencia de la disminución de la demanda de vehículos en los países de la Unión

Europea destinatarios del 89% de nuestras exportaciones de turismos y del 83,3% de vehículos industriales.

Hay que tener en cuenta que existe exceso de capacidad productiva de automóviles que se significa de forma

más acusada a nivel mundial, aunque también se manifiesta en la Unión Europea donde se considera que hay más

de 3 millones de vehículos de exceso de capacidad instalada, con lo que en las próximas reestructuraciones pre-

visibles corren mayor riesgo de cierre las plantas de ensamblaje con menor productividad.

Se considera en España un factor clave que favorece el crecimiento y la rentabilidad de los Parques de Proveedores

en los entornos próximos a las implantaciones de los constructores, de forma que las empresas que se instalen se

adecuen a los sistemas de producción requeridos por los fabricantes, así como al suministro de conjuntos comple-

jos en cadencia secuenciada de acuerdo con la logística y planificación requerida por los montajes de vehículos, todo

ello favorecerá las próximas responsabilidades que asumirán los proveedores en el futuro en los aspectos de coor-

dinación, suministro, cadencia y ensamblaje de conjuntos en los vehículos.

4.8

Estructura e

económica d

del s

sector d

de a

automoción

A continuación se expone la estructura económica o de costes de los dos subsectores que integra el sec-

tor de automoción. Se trata de datos elaborados por el INE en su “Encuesta Industrial de Empresas”, referidos al

109


___



  Sector 86 de Fabricación de vehículos a motor y al Sector 88 de “Partes, piezas y accesorios no eléctricos para

vehículos a motor y sus motores”.

Porcentajes sobre el total de ingresos de explotación

Fabricación de vehículos

Partes, piezas y accesorios no e

Conceptos

a motor

para vehículos a motor y sus m

(Sector 86)

 (Sector 88)

Total de ingresos de explotación 

100,0

100,0

Consumo de materias primas   

28,8

43,3

Consumo de otros aprovechamientos

27,4

10,8

Consumo de mercaderías

18,4

2,5

Trabajos realizados por otras empresas

0,5

2,6

Consumos y trabajos realizados por otras empresas

75,1

59,2

Gastos de personal

8,7

19,1

Servicios exteriores

8,7

9,8

Dotaciones para amortización del inmovilizado

4,3

4,3

Total de gastos de explotación

96,8

92,4

Resultado neto

3,2

7,6

 Fuente: INE, Encuesta industrial de empresas

Se observa una diferencia significativa entre ambos sectores en lo que se refiere a su estructura de cos-

tes. Por un lado el consumo relativo de materias primas es superior para el sector de componentes (S-88),

que representa el 43,3% del valor total de los ingresos mientras que el sector de Fabricación de Vehículos

(S-86) solamente representa el 28,8%. Al contrario sucede con el consumo de “Otros aprovechamientos” y

Mercaderías, que es muy superior en el sector de fabricación de vehículos. Estas diferencias se deben a que

en este sector predomina el montaje propiamente dicho de elementos producidos por el sector de compo-

nentes.

Por otra parte, los costes relativos del personal empleado en el sector fabricante representan solamente el

8,7% sobre el total de los ingresos. Este porcentaje es inferior al registrado para el sector de componentes que

fue del 19,1%. Estas diferencias se justifican por lo anteriormente dicho, ya que las actividades industriales de mon-

taje de las plantas ensambladoras de vehículos están altamente robotizadas por lo que el personal empleado es

cada vez menor.
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  4.9.

Evolución d

de llos p

precios

Evolución a

anual d

del IIPC y

y d

del IIPI e

en e

el s

sector d

de a

automoción.

De la observación de las series de precios expuestas en los cuadros siguientes se desprende que la evolución experi-

mentada por los precios industriales (IPI) y los precios de consumo (IPC) relativos al sector de automoción es similar y paralela.

Evolución anual de precios de consumo relativos al sector de automoción (IPC)

(Porcentajes de variación sobre el mismo período del año anterior)

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

Compra de vehículos automóviles. 

7,0

2,1

1,1

0,7

0,7

1,8

1,9

Piezas recambio y reparaciones. 

2,6

3,7

1,1

0,9

1,5

1,8

3,3

Índice general. (IPC). 

4,3

3,2

2,0

1,8

2,3

3,4

3,3

Fuente: INE

En los últimos seis años el índice de compra de vehículos automóviles se ha mantenido muy por debajo del

Índice General. Si bien hay que hacer notar que las estimaciones realizadas sobre la evolución del precio real de

los vehículos, descontados los efectos de calidad y promocionales, apuntan un descenso del 2,1% en 2001.

Las tasas de variación, siempre positivas, de los precios siguieron una tendencia en general descendente a

partir del año 1995, alcanzándose los incrementos interanuales más bajos en los años 1998 y 1999, que fueron del

0,7% para los precios de compra (IPC) de los vehículos automóviles y del 0,5% y 0,4% respectivamente para los

precios industriales (IPI) de “construcción y montaje de vehículos y motores”.

Evolución anual de precios industriales (IPI)

(Porcentajes de variación sobre el mismo período del año anterior)

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

Construcción y montaje de vehículos y motores

4,0

3,5

0,7

0,5

0,4

1,2

1,0

Fabricación de equipos, accesorios y recambios

2,2

1,6

0,9

2,0

0,7

0,1

0,5

Total industria

6,4

1,7

1,0

0,7

0,7

5,5

1,7

Fuente: INE
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  A partir del año 2000 se inicia una subida moderada de los precios. Los precios de compra de automóviles

subieron un 1,9% en 2001  y los precios industriales de construcción y montaje de vehículos registraron un incre-

mento interanual del 1,0% en el mismo año.

4.10.

Obstáculos a

al c

crecimiento y

y d

desarrollo

Las plantas fabricantes de vehículos y de componentes de automoción instaladas en España tienen capaci-

dad suficiente para fabricar entre un 10% y un 15% más de vehículos que los que actualmente producen.

Por otra parte, se considera que la implantación de nuevas fábricas en España es poco probable, ya que la

próxima incorporación a la Unión Europea de los países del Este de Europa supondrá que las nuevas plantas se

ubiquen en estos países que cuentan con las ventajas siguientes:

n

Menores costes de producción.

n

Mejor ubicación.

n

Nuevos mercados en expansión.

Estos países competirán con España en la producción de vehículos de las gamas baja y media, que son los

que fabrican nuestras plantas. Sin embargo estarán a medio plazo, en desventaja respecto a España, porque no

poseen todavía la amplia red de fabricantes de componentes básica para la producción de partes y conjuntos des-

tinados a la industria montadora de vehículos.

En lo referente a la industria fabricante de equipos y componentes de automoción, debido al proce-

so creciente de externalización de los fabricantes de vehículos, se considera que aun tiene un recorrido

importante de crecimiento posible, siempre que su nivel tecnológico mejore y consiga aglutinar grupos de

mayor dimensión para poder abordar el suministro a nivel global. Este sector es el que desarrollará tejido

industrial en España a medio plazo, siempre que sean capaces de soportar financieramente el aumento de

escala previsible.

Se consideran precisos, a nivel de sector de automoción, los siguientes aspectos:

n

Mantener un entorno macro económico adecuado en los aspectos de desarrollo del mercado

laboral, jurídico, medioambiental, científico, fiscal, infraestructuras, etc., que además tenga en

cuenta la situación periférica de España respecto a su principal mercado, la Unión Europea.

n

Tener un entorno micro económico favorable, sobre todo ha de facilitarse la flexibilidad y la

moderación salarial requerida.
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  n

Deben controlarse desde la Unión Europea las ayudas que los países de la Europa del Este ofre-

cen a los grupos multinacionales para las nuevas implantaciones, pues pueden perjudicar a España.

n

Debe efectuarse una aplicación no restrictiva de las ayudas fiscales a la I+D existentes en

España.

n

Deben articularse ayudas a grandes proyectos de inversión del sector fabricante de vehículos,

bien a través de incentivos regionales cuando es posible, o a través de soluciones imaginativas

(mejor tratamiento fiscal a la innovación y desarrollo).

n

Deberían establecerse incentivos fiscales adecuados a los combustibles limpios según están

haciendo en otros países de la Unión Europea.

n

Se debe renovar el PROFIT a partir del año 2003, pues se ha constatado que es una herra-

mienta muy positiva para el sector fabricante de equipos y componentes de automoción espa-

ñol, analizando alternativas a los avales a largo plazo que están creando serios problemas al

incrementarse considerablemente los riesgos financieros de las empresas.

n

Si bien se considera que en el ámbito del sector fabricante de componentes de automoción,

hay actividades como el cableado simple y ciertos mecanizados no complejos, intensivos en

mano de obra que se deslocalizarán desde España hacia países con costes laborales muy infe-

riores, este hecho a su vez también será aprovechado por empresas españolas con vocación

internacional que se implantarán en estos países obteniendo ventajas para poder competir en

un mercado global.

n

Se deben facilitar las condiciones para atraer hacia España actividades de I+D y tecnológicas de

los grupos multinacionales ya implantados en España, pues con ello se asentarán y mejorarán

las perspectivas de las factorías españolas de estos grupos.
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  5

Actuación Pública en España
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  5.1.

Instrumentos. A

Actuaciones d

del M

Ministerio

Programa P

PREVER.

Han tenido efectos positivos sobre las ventas de turismos las ayudas contempladas en el Programa PREVER.

En el ejercicio de 2001 los turismos dados de baja para acogerse a los beneficios del programa PREVER fueron

334.240 unidades, lo que representa un significativo aumento del 23,2% respecto del año anterior. Los turismos

dados de baja supusieron el 23,25% del total de los turismos matriculados, porcentaje superior en casi tres puntos

al registrado en 2000 (19,6%), en cinco puntos al registrado en 1999 (18,2%) y en más de seis puntos al registrado

en 1998 (16,8%). Como puede verse la incidencia del Programa aumenta constantemente de un año al siguiente.

La eliminación de la gasolina con plomo en el mes de agosto de 2001 sin duda ha podido incentivar la reno-

vación del parque.

Algo similar ha ocurrido con el Programa PREVER en vehículos comerciales de PMA <6 Tn, en el año 2001

se han acogido 29.500 vehículos, lo que supone un aumento del 8,6%.

Su vigencia está limitada al 31 de diciembre de 2003, no obstante convendría pensar en ampliarla en función

de los descensos del mercado interior.

Creación d

de lla F

Fundación IInstituto T

Tecnológico 

para lla S

Seguridad d

del A

Automóvil.

Tres actores clave en el cambio de la seguridad: los fabricantes de automóviles (ANFAC), los fabricantes de

componentes (SERNAUTO), la Asociación de ITV’s (AECA), conjuntamente con el MCYT han constituido la

Fundación Instituto Tecnológico para la Seguridad del Automóvil (FITSA) con vocación de integrar el desarrollo

tecnológico industrial en las crecientes demandas de seguridad de los ciudadanos.
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  Plan N

Nacional d

de II+D+i ((2000-2003).

Dentro del Plan Nacional de I+D+i (2000-2003) el sector de automoción está incluido como área priorita-

ria existiendo un Programa específico de Innovación Tecnológica en el Sector de Automoción, dada su importan-

cia en el tejido industrial español. Las acciones planteadas dentro del Plan en el área de automoción tienen por

objetivo aumentar la capacidad actual del sector español de componentes para desarrollar y vender componen-

tes/sistemas de mayor valor añadido.

El PNIDI identifica 3 acciones estratégicas para el área de automoción:

n

Sistemas de seguridad en vehículos.

n

Reciclado y mantenimiento de vehículos y componentes.

n

Vehículos de transporte público y especiales.

Además para cada una de estas acciones se concretan una serie de propuestas de actividades de I+D+i con

objeto de orientar los esfuerzos de investigación hacia dichas tecnologías consideradas relevantes y necesarias

para potenciar el desarrollo del sector.

Asimismo de las citadas actividades, el PNIDI incluye acciones para la investigación de las causas que origi-

nan los accidentes, y de los factores que influyen en sus consecuencias negativas.

Las medidas de apoyo a las actividades de I+D+i en las áreas estratégicas, entre ellas la de automo-

ción, recogidas en el PNIDI se articulan principalmente en torno al Programa de Fomento de la

Investigación Técnica (PROFIT 2000-2003). En el Programa se da prioridad a los anticipos reembolsables

que cuentan con las condiciones financieras siguientes: interés cero y de 10 a 15 años de amortización con

tres años de carencia. Las subvenciones se darán excepcionalmente a los proyectos de mayor riesgo tec-

nológico.

Desde el Ministerio de Ciencia y Tecnología también se pretende fomentar la creación de Centros

Tecnológicos de Excelencia que sean una referencia en el Sector de Automoción, para lo cual dentro

del PROFIT, existe una línea tecnológica de impulso a la cooperación entre Empresas y Centros

Tecnológicos.

Se pretende transformar y mejorar los Centros Tecnológicos especializados en centros de vanguardia, que

trabajen en cooperación con las universidades y las empresas, acompañando a éstas en sus estrategias de inter-

nacionalización. Se cree que los Centros Tecnológicos deben acompañar a las empresas españolas, dándoles cober-

tura y apoyo allá donde vayan, de la misma forma que el fabricante de equipos y componentes acompaña al fabri-

cante de automóviles en sus estrategias de expansión.
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  Centro p

para e

el D

Desarrollo T

Tecnológico IIndustrial ((CDTI).

Organismo dependiente del Ministerio de Ciencia y Tecnología cuyo objetivo es la financiación de proyec-

tos de I+D realizados por empresas, en el ámbito nacional e internacional, fundamentalmente mediante préstamos

a interés cero, a devolver en cinco años.

Todas las ayudas son compatibles siempre que la subvención acumulada no exceda del 70% de la inversión.

Incentivos F

Fiscales a

a lla II+D+i.

Otra medida de la Administración Central para el fomento de las inversiones en I+D+i es la que se refiere

a los incentivos fiscales a este tipo de actividades con importantes mejoras y nuevos incentivos. La ley de acom-

pañamiento del 2002 recoge las deducciones en la cuota íntegra del Impuesto de Sociedades (IS) por la realiza-

ción de actividades de Investigación y Desarrollo e Innovación Tecnológica.

Con estas medidas se mejoran sensiblemente los porcentajes de deducción por gastos de I+D, que pasan

del 20% al 30%, y además estos porcentajes se ven incrementados para las actividades de I+D en colaboración con

Universidades, Organismos Públicos de Investigación y Centros Tecnológicos. Con ello se trata de fomentar la

colaboración entre empresas y centros de I+D, así como favorecer a las PYMEs.

Investigación + Desarrollo

 Concepto de I+D

• Investigación: Indagación original y planificada que persiga descubrir nuevos conocimientos

y una superior comprensión en el ámbito científico y tecnológico.

• Desarrollo: Aplicación de los resultados a la investigación o cualquier otro tipo de conocimiento

científico para la fabricación de nuevos materiales o productos o para el diseño de nuevos procesos

o sistemas de producción, así como la mejora tecnológica sustancial de materiales, productos o

sistemas preexistentes.

Se incluye como I+D a efectos fiscales:

• Un primer prototipo no comercializable.

• Concepción de “software avanzado”.

• Proyectos de demostración inicial o proyectos piloto si no pueden convertirse para

aplicaciones industriales o explotación comercial.

Deducciones en cuota del IS

• 30% sobre gastos en I+D.

• 10% sobre inversiones en bienes de inmovilizado material e inmaterial (se excluyen inmuebles y terrenos).

• Deducción adicional de 10% para:

• Gastos de personal por investigadores cualificados con dedicación exclusiva a I+D.

• Gastos de proyectos de I+D contratados a Universidades u Organismos Públicos de Investigación.
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  Innovación Tecnológica

Concepto de

• Innovación tecnológica: Actividad cuyo resultado sea un avance tecnológico en la obtención de nuevos

Innovación Tecnológica

productos o procesos de producción o mejoras sustanciales de los ya existentes. Se considera nuevos

aquellos productos o procesos cuyas características o aplicaciones desde el punto de vista tecnológico,

difieren sustancialmente de las existentes con anterioridad.

La deducción depende del tipo de gasto:

• Grupo 1:

Diseño industrial e ingeniería de procesos.

Gastos para obtención de certificados de calidad (ISO 9000, GMP o similares).

Adquisición de tecnologías avanzada: patentes, licencias, know-how y diseños. Límite: 500.000 €.

• Grupo 2:

Proyectos contratados a Universidades, OPIS, CITS.

Diagnósticos tecnológicos realizados por Universidades, OPIS, CITS.

 Deducciones en cuota del IS

• 10% para gastos de Grupo 1.

• 15% para gastos de Grupo 2.

Ayudas R

Regionales.

España es un país con grado medio alto de industrialización, está organizado territorialmente en Comunidades

Autónomas, dispone de incentivos regionales importantes en más del 75% de su territorio. En el nuevo mapa de ayudas

con finalidad regional, aprobado por la Unión Europea, hay 10 Comunidades Autónomas incentivables en virtud de la

excepción de la letra a) del artículo 93.2 del Tratado U.E., con cuatro niveles de intensidades máximas de ayuda que son

las siguientes: (50%, 40%, 30% y 20%); también hay regiones incentivables en virtud de la excepción de la letra c) del artí-

culo 93.2, del Tratado U.E., en el que los límites máximos de ayuda varían entre el 15% y el 25%.

Estas ayudas son las más adecuadas para poder apoyar a grandes proyectos de inversión que se dan en el

sector de fabricantes de vehículos principalmente, aunque pueden acogerse a las mismas los fabricantes de equi-

pos y componentes de automoción.

Planes R

Regionales d

de II+D+i.

Las Comunidades Autónomas dedican cada vez más recursos al apoyo de actividades de I+D+i, disponiendo

en la actualidad la mayoría de ellas de planes regionales de innovación y tecnología.

Un denominador común de todos los planes regionales de I+D+i es el apoyo mediante subvenciones a pro-

yectos que favorezcan la innovación tecnológica del tejido industrial de la región, de manera especial las PYMEs.
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  En este sentido los planes regionales suponen un apoyo importante a las empresas del sector de componentes.

Los planes regionales de Cataluña y País Vasco incluyen bien como área estrategica o como línea de actuación el sec-

tor de automoción.

El III Plan de Investigación de Cataluña incorpora dentro del área Territorio, Ciudad y Movilidad dos líneas

de acción relativas al transporte:

n

Transporte Integral y Seguridad: Transporte sostenible. Transporte eficiente. Tecnologías para

reducción del impacto ambiental del transporte.

n

Aplicaciones telemáticas para control del transporte terrestre.

Otra de las actuaciones específicamente dirigidas al sector de automoción, es la que recoge el plan de tec-

nología de Navarra con el proyecto de puesta en marcha de un “Centro Navarro de Automoción”. Este proyecto

del Gobierno de Navarra elaborado en colaboración con empresas del sector instaladas en dicha comunidad ini-

ciará su fase de construcción a lo largo del segundo trimestre del 2002 y a él se destinarán 12,6 M€ de los pre-

supuestos del Plan Tecnológico de Navarra.

Otros instrumentos de apoyo a las industrias son:

Institutos d

de ffinanzas.

El ICO financia inversiones con créditos a cinco y siete años en condiciones muy favorables.

Algunas Comunidades Autónomas tienen también Institutos de Finanzas con funciones similares.

Sociedades d

de p

promoción d

de e

empresas.

Incluyendo las Sociedades de Capital Riesgo, son Sociedades que operan en el ámbito nacional y en

Comunidades Autónomas.

Propuestas d

de llíneas a

a s

seguir p

por llas A

Administraciones P

Públicas.

n

Dar continuidad más allá del 2003 al programa de ayudas a la investigación PROFIT, mante-

niendo una línea específica para automoción.

n

Contemplar dentro de este nuevo plan la posibilidad de apoyar líneas completas de investiga-

ción de cara a aquellas empresas más innovadoras en el sector.

n

Simplificación de los procedimientos de solicitud de ayudas tanto a nivel nacional como comu-

nitario, reforzando los instrumentos de apoyo a las empresas para acceder a dichas ayudas

(sobre todo en programas europeos).
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  n

Continuar el esfuerzo y buscar nuevas vías para la difusión de información relativa a ayudas,

programas, etc, sobre I+D

n

Dar a conocer en el exterior el potencial tanto de las empresas del sector como de los cen-

tros y universidades en tecnología.

n

Continuar los esfuerzos de mejora de las infraestructuras para facilitar a las empresas, sobre

todo a PYMEs, el acceso a nuevas tecnologías de comunicación.

n

Fomentar la creación de centros de reciclado para poder cumplir la normativa actual de ges-

tión de vehículos fuera de uso.

n

Promover iniciativas y contribuir a la instalación en España de centros de I+D de empresas o

grupos multinacionales instalados en España.
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Fortalezas y Debilidades 

de las Empresas Españolas
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  En el ámbito del sector español fabricante de vehículos vamos a analizar en primer lugar lo que pueden

considerarse Fortalezas:

n

Presencia de las primeras multinacionales mundiales (G.M., Ford, Chrysler, VW, Renault, PSA,

Fiat…) lo que diversifica riesgos.

n

Alta especialización en los segmentos de gama baja y media.

n

Elevada productividad de las plantas españolas a nivel europeo.

n

Costes laborales inferiores a los de los principales países europeos productores de vehículos

(Alemania, Francia y Reino Unido), aunque este diferencial de costo va en descenso.

n

Buen posicionamiento del sector, en el mercado europeo 3º, y mundial 5º ó 6º.

n

Buena capacidad industrial y tecnológica de la industria española de equipos y componentes.

n

Adecuada adopción de los nuevos sistemas de organización del trabajo e integración de

modernos procesos de producción (calidad, ingeniería de procesos, cero defectos, desintegra-

ción vertical…).

n

Buenas redes comerciales para la distribución de vehículos en el mercado interno.

n

Adaptabilidad de los trabajadores a los nuevos sistemas y exigencias laborales (jornadas flexi-

bles…).

Existen oportunidades para el sector de automoción en España por el lado de que nuestro parque es más

antiguo que el de los países más industrializados de Europa y precisa de una mayor renovación. También existirá

ampliación de negocio por el lado de los servicios, financiación, renting, etc.

En cuanto a las Debilidades de la industria española de fabricantes de vehículos conviene citar:

n

Escasa actividad de I+D de productos, que suelen efectuar los grandes grupos, salvo excepción

(SEAT, Iveco).

n

Dependencia total de los grupos multinacionales para la adjudicación de nuevos modelos a las

plantas españolas y de las inversiones. Efecto sede, lejanía de los centros de decisión.
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  n

Dependencia excesiva de la evolución del mercado europeo, 82% de lo que se produce se

exporta y el 90% es a Europa.

n

Carácter periférico de España, respecto a su principal mercado Europa, lo que encarece los

costes de la logística de distribución. Deberían mejorarse sistemas intermodales de transpor-

te, así como las infraestructuras.

n

Mercado interior limitado y suministrado en un 65% de importaciones.

n

Sindicatos excesivamente rígidos en las negociaciones colectivas dan lugar a riesgos frente a

los grupos a la hora de decidir nuevas inversiones.

n

Competencia de ciertos países de Europa Central y Oriental en fabricación de vehículos de

gama media y baja.

n

Necesidad de soportar costes negativos de los vehículos fuera de uso, nueva legislación V.F.U.

y B.E.R.

n

El efecto Euro, será negativo para España, así como el nuevo Reglamento de Distribución de

Vehículos B.E.R, que traerá consigo una elevación del valor de los vehículos en España, lo que

contraerá el mercado, actuando a su vez sobre los concesionarios que se verán obligados a

efectuar importantes reestructuraciones.

En lo que se refiere al sector español fabricante de equipos y componentes de automoción a con-

tinuación se analizan sus fortalezas y debilidades.

Entre sus Fortalezas podemos citar las siguientes:

n

Elevado nivel de calidad de los equipos y componentes fabricados en España.

n

Adecuada evolución de fabricantes de piezas a productores de módulos o sistemas complejos.

n

Empresas importantes con presencia internacional (más del 50% de lo que se produce se

exporta) estando en fase de crecimiento las exportaciones.

n

Buena penetración de los fabricantes de componentes en el mercado de la postventa inde-

pendiente de recambio.

n

Buen posicionamiento y tradición de fabricación, en el mercado europeo 3º y mundial 5º.

n

Elevada presencia de grupos multinacionales.

n

Costes laborales inferiores a los de los principales países competidores, lo que ayuda a mejo-

rar la competitividad y la rentabilidad.

n

Agilidad de los principales fabricantes de componentes españoles para gestionar aspectos tec-

nológicos frente a grandes grupos, proximidad a centros de decisión de las multinacionales y

para implantar centros de producción cerca de las plantas de montaje de vehículos, en defini-

tiva adaptación a la flexibilidad exigida.

n

Flexibilidad y polivalencia de los trabajadores del sector de componentes.

n

Proceso creciente de implantación en las principales empresas fabricantes de componentes de
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  centros de desarrollo de productos como política comercial de acercamiento y solución de las

demandas de los grupos fabricantes de vehículos.

n

Elevada capacidad de adaptación de las empresas españolas a los sistemas logísticos exigidos

para efectuar entregas secuenciales, incrementando valor a través de la integración de la cade-

na de suministro.

n

Tecnología disponible para adaptarse a los incrementos de demanda previstos en los ámbitos

de la electrónica y telemática (Business-Internet) y de módulos y sistemas o funciones com-

plejas, es decir capacidad de respuesta al uso de nuevas tecnologías, sobre todo de los prove-

edores de primer nivel.

Entre las Debilidades del sector español fabricante de equipos y componentes se consideran:

n

Reducido tamaño de la mayor parte de las empresas de capital nacional, que deben tender

hacia la especialización como proveedores. Su estructura financiera es débil para el sector y

deberán producirse fusiones o alianzas.

n

Dificultades para realizar gestión conjunta de grupos de empresas con objeto de mejorar la efi-

cacia de gestión y lograr masa crítica que lo permita.

n

Elevada competencia de terceros países en actividades intensivas en mano de obra como es el

caso del cableado y de los mecanizados no complejos, principalmente en Europa del Este y

Norte de África.

n

En las empresas pertenecientes a grupos multinacionales, las decisiones dependen de éstos y

suele darse el efecto sede. No obstante ante la eficacia de ciertas empresas españolas algunos

grupos están ampliando y a veces trasladando centros tecnológicos desde otros países (Frape

Berh, Lear,Valeo, Bosch…).

n

Escaso nivel de internacionalización de la mayoría de las empresas de capital nacional, excepto

un número reducido de empresas suministradoras de primer nivel (Irausa, Ficosa, Gestamp,

Mondragón, Dalphi Metal…).

n

Deficiencia en el cumplimiento de los estándares medioambientales exigibles en las pequeñas

empresas.

n

Excesiva concentración de riesgos de muchas empresas que suministran a uno o dos clientes

principalmente.
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  7

Situación del Medio Ambiente
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  7.1.

Problemática.

La utilización de vehículos para el transporte de personas y mercancías por carretera, presenta ciertos pro-

blemas medioambientales derivados del uso de motores de combustión para su propulsión, de los materiales

empleados en su fabricación, y de los elementos necesarios para el funcionamiento de dichos vehículos.

De estos problemas, los más preocupantes son las emisiones gaseosas, los residuos producidos al final de la

vida útil del vehículo, y en menor medida, el ruido.

Como se comentó en el apartado 3.7, las administraciones y organismos nacionales, comunitarios y mun-

diales tratan de regular el impacto causado al medioambiente mediante estudios y programas que son aplicados a

través de reglamentos y  directivas.

En la Conferencia de Río en 1992 se establecieron las bases para un desarrollo sostenible de la industria de

automoción y compatible con la problemática medioambiental.

Ya son muchas las empresas en las que se ha implantado una política interna que establece sus objeti-

vos en cuanto al reciclaje, reutilización de materias primas, consumo de combustible y emisiones de gases

contaminantes.

A continuación se presentan los principales problemas medioambientales que posee el sector:

Emisiones g

gaseosas c

contaminantes.

Las emisiones contaminantes más representativas de la combustión, son las que contienen los gases CO2,

CO, SOX y los compuestos responsables del agravamiento del problema de la capa de ozono, NOX y NMVOC

(Compuestos orgánicos volátiles no de metano).
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  Las contribuciones a las emisiones del transporte por carretera respecto del total, se recogen en la siguiente tabla:

 CO2

CO

NOX

NMVOC

Transporte por carretera

 22%

62%

39%

26%

La evaluación muestra que dependiendo del gas de escape analizado, las emisiones por carretera ya cumplen

los requerimientos sobre la calidad del aire en muchos casos. Para aquellos que no, pronto lo cumplirán cuando

los vehículos con tecnologías de control de emisiones se adhieran a las últimas exigencias legales.

Adicionalmente, los cálculos realizados demuestran que se pueden esperar importantes tendencias de

reducción de emisiones de estas sustancias los próximos años.

Además de los importantes daños causados al medioambiente, la Comisión de las Comunidades Europeas

estima que los costes externos, incluidos los médicos, que devienen de la contaminación atmosférica causada por

los vehículos de motor alcanzan el 3% del Producto Interior Bruto de la Unión Europea.

Residuos y

y rreciclaje.

El análisis del ciclo de vida (ACV) completo de un automóvil (utilización, mantenimiento y retirada) revela que los

materiales residuales son metales (75%), plásticos (10%), caucho y gomas (7,5%), vidrio (2,8%) y otros materiales (4,7%).” 

Composición media del automóvil

75 % metales

10 % plásticos

7,5 % caucho

2,8 % vidrio

4,7 % otros

Fuente: ANFAC
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  A todo esto cabe sumar la cantidad de piezas, componentes y materiales que se obtienen y que pueden lle-

gar a tener un valor en los mercados de piezas de segunda mano. Muchas son las industrias que se han especiali-

zado en ello, dedicándose al desmontaje del automóvil y a la recuperación de los compuestos metálicos. Sin embar-

go, sobre la base de priorizar la seguridad, los fabricantes mantienen la política de suministrar siempre piezas nue-

vas como repuestos.

Se entenderá por residuo, cualquier sustancia u objeto de los definidos en la letra a) del artículo 1 de la

Directiva 75/442/CEE ( 1 ) del Consejo, modificada.

La UE considera la gestión de los vehículos al final de su vida útil (VFUs) como una línea prioritaria de

actuación.

Diseño p

para e

el M

Medioambiente, D

DfE.

Partiendo de que prácticamente toda transformación de materias primas en productos elaborados genera

residuos no deseados, se plantea que su impacto negativo sea de la  menor incidencia  sobre el medioambiente

como sea posible.Aquí surge la idea de DfE (Design for Environment), Diseño para el Medioambiente, que según

la EPA implica que “las consideraciones medioambientales se convierten en una parte integral del diseño de un

producto, proceso o de la generación de una nueva tecnología”.

Entre las actuaciones a realizar, se encuentran un adecuado tratamiento y depuración de los aceites lubri-

cantes, pinturas y aguas residuales.

Diseño p

para e

el R

Reciclaje, D

DfR.

Con el propósito del reciclaje de las partes de los vehículos desguazados, es preciso involucrar a los fabri-

cantes en el proceso de diseño desde el principio.

Para facilitar el reciclado de los vehículos desguazados, es necesario rediseñar los vehículos para ello, es

decir, adoptando la reciclabilidad como una especificación básica, para un desmontaje y reciclado eficaz y compa-

tible con el medio ambiente (ECO-Diseño).

Este diseño útil para el reciclaje de los VFUs se traduce en el concepto DfR, Diseño para el Reciclaje.

Se puede aplicar el reciclaje en distintas fases de la vida de un producto:

n

Reciclaje del producto: el producto conserva al máximo su forma y es reutilizado, con o sin

recuperación, para el mismo fin original, u otro secundario.
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  n

Reciclaje durante el proceso de producción: los desechos de la producción, así como el material

auxiliar y combustibles, se reintroducen en el proceso de producción, con o sin tratamiento.

n

Reciclaje de material usado: los materiales de productos viejos y usados son llevados a un nuevo

ciclo de producción, pasando previamente por diversos procesos de clasificación y tratamiento.

Los ingenieros y diseñadores pueden introducir medidas específicas durante el desarrollo de producto, las

cuales no deben estar en conflicto con el resto de objetivos y criterios, ya que el reciclaje debe ser compatible

con el mantenimiento de la rentabilidad de la producción y de la operaciones. [Graedel, 1998].

Etapas en el DFR de un automóvil

Establecer guías y normas técnicas para promover el diseño para el reciclaje en las etapas de

Diseño para el reciclaje

desarrollo de nuevos automóviles.

Reciclar los componenetes que se generan al final de su vida útil y en las operaciones de reparación.

Reciclaje en las etapas de uso

Cooperación de los usuarios para facilitar el tratamiento al final de la vida útil del automóvil.

y recolección al final de la vida

del vehículo

Desarrollar tecnologías para asegurar un tratamiento apropiado de residuos de aceites, plomo,

Tratamiento apropiado

CFCs y otros materiales para ser recuperados y clasificados antes del desmontaje.

Extender el uso de componentes reutilizados y refabricados.

Reciclaje de componentes

Promover el reciclaje y ofrecer a los clientes una mayor gama de opciones en las reparaciones.

Desarrollar tecnologías para eliminar y reciclar aquellos componentes y materiales que hasta

Reciclaje de materiales

ahora han resultado muy difíciles de reciclar y sustituirlos por otros productos.

Proceso de trituración y

separación

Desarrollar tecnologías apropiadas para el tratamiento y recuperación de energía de los residuos

Recuperación de energía

triturados.

Contaminación a

acústica.

El ruido está constituido por un conjunto de sonidos no deseados, fuertes, desagradables o inesperados. El

ruido ambiental se ha desarrollado en las zonas urbanas y es hoy una fuente de preocupación para la población.

Se ha calculado que alrededor del 20% de los habitantes de Europa occidental (es decir, 80 millones de personas)

están expuestos a niveles de ruido que los expertos consideran inaceptables. Este ruido está causado por el trá-

fico, y las actividades industriales y recreativas.
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  Los efectos del ruido pueden variar de un individuo a otro. Sin embargo, el informe de la OMS “El ruido en

la sociedad - Criterios de salud medioambiental”, de 1996, señala que el ruido puede tener una serie de efectos

nocivos directos para las personas expuestas al mismo, como alteraciones del sueño, efectos fisiológicos auditivos

y no auditivos - básicamente cardiovasculares - o interferencias en la comunicación.

El nivel básico de las emisiones sonoras del tráfico rodado viene determinado por el ruido de los moto-

res y los dispositivos de escape. El ruido producido por el contacto de los neumáticos con el pavimento aumen-

ta rápidamente con la velocidad y para los vehículos ligeros los neumáticos y las superficies son las fuentes prin-

cipales de ruido a velocidades superiores a los 60 km/h. Este límite podría disminuir a 50 km/h o más, cuando

se apliquen límites más rigurosos para las emisiones sonoras de los vehículos. Por consiguiente, en el futuro, el

ruido del contacto de los neumáticos con la superficie se convertirá en una de las cuestiones importantes que

deberán ser abordadas en el contexto de las estrategias de reducción del ruido. En las zonas urbanas uno de

los factores más importantes que influyen en las emisiones sonoras es el comportamiento al volante. Las fuer-

tes aceleraciones y el aumento de la rotación del motor en situaciones de tráfico denso pueden acarrear emi-

siones hasta de unos 15 dB (A) por encima de los niveles normales de emisión que resultarían de una conduc-

ción más sosegada.

7.2.

Legislación e

e iiniciativas.

Actuaciones p

públicas

Emisiones g

gaseosas c

contaminantes

Muchas son las iniciativas que a través de programas y directivas ha tomado la UE para limitar y reducir las

emisiones contaminantes. Entre ellas, destacan:

n

Recomendación 1999/125/CE, de la Comisión, de 5 de febrero de 1999, sobre reducción de las

emisiones de CO2 producidas por los automóviles.

n

Directiva Europea 99/32 sobre reducción de los contenidos de sulfuros a 50ppm por litro

de combustible. Se utilizan ya algunos con menos de 10ppm  en países como Suecia o

Finlandia.

n

Directiva Europea 1999/94/CE que obliga a los fabricantes de automóviles a que los coches

que se pongan en circulación incorporen una etiqueta en la que se refleje el consumo de com-

bustible, la eficiencia energética y las emisiones de CO2.
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  Programa ““auto-oil” d

del P

Parlamento E

Europeo

En colaboración con la industria petrolera y el sector del automóvil, la Comisión de las Comunidades Europeas

ha elaborado un programa común denominado “auto-oil”, destinado a reducir las emisiones de gases de escape.

Este programa consiste en dos nuevas Directivas (98/69 y 98/70, que modifican las Directivas 70/156 y 70/220)

que se refieren, por una parte, a la calidad de la gasolina y del gasóleo de automoción, y por otra, a medidas de lucha

contra la contaminación atmosférica provocada por las emisiones procedentes de vehículos automóviles.

n

La Directiva 98/70 reduce la contaminación provocada por las emisiones procedentes de vehí-

culos automóviles introduciendo nuevas especificaciones medioambientales que se aplican a la

gasolina y al gasóleo y prohíbe el uso de gasolina con plomo desde el año 2000.También prevé

mejoras progresivas en la calidad medioambiental de la gasolina sin plomo y del gasóleo.

n

La Directiva 98/69 establece valores diferentes en los límites de las emisiones, según se trate

de vehículos de gasolina o de gasóleo, que se aplicarán de 2000 a 2005 en función del tipo de

vehículo. Se autorizó el uso de incentivos fiscales por los Estados miembros para promover el

cumplimiento anticipado de la Directiva con respecto a los nuevos valores límite y, después del

28 de septiembre de 1999, entró en vigor el nuevo ciclo europeo de pruebas establecido por

esta Directiva.

n

La Directiva 98/77 incluye nuevas especificaciones técnicas en la Directiva 70/220, como la

homologación CE de los catalizadores de recambio como unidades técnicas independientes, la

homologación CE de los vehículos que puedan alimentarse de combustible con gas licuado de

petróleo (GLP) o gas natural (GN), y la medición de la resistencia a la rodadura.

El Parlamento Europeo ha desempeñado un papel decisivo en la adopción de una política progresiva de lucha con-

tra la contaminación atmosférica.También exigió que a partir del año 2005 se establezca el uso de vehículos de motor

de gasolina con un consumo de 3 litros/100 km y de vehículos de motor diesel con un consumo de 2 litros/100 km.

En el ámbito nacional, actualmente dichas Directivas se transponen en Órdenes y Reales Decretos.

Los puntos más relevantes de la legislación en España son:

n

Real Decreto 284/1985, de 20 de febrero por el que se modifican las especificaciones para las

gasolinas de automoción (BOE 11-3-85).

n

Real Decreto 2616/1985, de 9 de octubre, sobre homologación de vehículos automóviles de

motor, en lo que se refiere a su emisión de gases contaminantes (BOE 15-1-86).
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  n

Orden de 3 de septiembre de 1990 sobre cumplimiento de la Directiva 86/76/CEE sobre emi-

siones de gases de escape procedentes de vehículos automóviles (BOE 5-9-90).

n

Reglamento número 24 sobre prescripciones uniformes relativas a la homologación de vehí-

culos equipados con motor diesel en lo que se refiere a las emisiones contaminantes por el

motor, anejo al Acuerdo de Ginebra de 20 de marzo de 1958 relativo a la adopción de condi-

ciones uniformes de homologación de equipos y piezas de vehículos de motor. Revisión 2 que

recoge la serie 03 de enmiendas que entraron en vigor el 20 de abril de 1986 (BOE 23-4-91).

n

Reglamento número 83 sobre Reglas uniformes para homologación de vehículos respecto a la

emisión de contaminantes gaseosos por el motor y—de condiciones de combustible del

motor, anejo al Acuerdo de Ginebra de 20 de marzo de 1958, relativo al cumplimiento de con-

diciones uniformes de homologación y reconocimiento recíproco de la homologación de equi-

pos y piezas de vehículos de motor (BOE 11-9-91).

n

Orden de 16 de octubre de 1992 sobre el cumplimiento de la Directiva 91/441/CEE sobre emi-

siones de gases de escape procedentes de vehículos automóviles (BOE 23-10-92).

n

Orden de 15-4-98 por la que se regula el control metrológico del Estado sobre los instru-

mentos destinados a medir las emisiones de los gases de los vehículos equipados con motores

de encendido por chispa (BOE del 27-4-98).

n

Reglamento número 47 sobre Disposiciones Uniformes relativas a la homologación de los

ciclomotores equipados con motor de explosión en lo relativo a las emisiones de gases con-

taminantes (BOE del 10-7-98).

n

Real Decreto 1728/1999, de 12 de noviembre, por el que se fijan las especificaciones de los

gasóleos de automoción y de las gasolinas.

n

El Real Decreto 837/2002 de 2 de agosto (BOE núm. 185 de 3 de agosto) incorpora la Directiva

1999/94 CE, al ordenamiento jurídico español. En el se regula la información relativa al consumo

de combustible y a las emisiones de CO2 de los turismos nuevos que se pongan a la venta o se

ofrezcan en arrendamiento financiero en territorio español. Se formula la obligatoriedad de la

colocación de una etiqueta sobre consumo de combustible y emisiones de CO2,que responda a

los requisitos descritos en el anexo I.1 del mismo Real Decreto, de forma claramente visible en

cada modelo de turismo nuevo. Complementariamente, con carácter voluntario, la etiqueta podrá

responder a los requisitos que se recogen en el anexo I.2 de dicho Real Decreto.

En EEUU hay iniciativas similares, como el mandato Vehículos de Emisiones Cero (ZEV) del estado de California.

Residuos y

y rreciclaje.

Una de las políticas medioambientales que más se están impulsando desde la Comisión Europea es la de

gestión y eliminación de residuos, recogida en la Directiva 91/156/CEE e incorporada a la legislación española

con la Ley 10/1998.
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  Además de esta Directiva Marco, la Comisión ha desarrollado normativas específicas para algunos flujos de

residuos entre las que se encuentra la Directiva 2000/53 relativa a los vehículos al final de su vida útil (VFUs).

Con la entrada en vigor de la Directiva 2000/53 se introducen una serie de cambios que modificarán, en

ciertos aspectos, el tratamiento actual de los vehículos al final de su vida antes descrito. Los principales son:

n

Creación de una red de Centros autorizados para la recogida de vehículos en cada país de la

Unión Europea.

n

Implantación del Certificado de Destrucción.

n

Aumento de las tasas de recuperación y reciclado.

n

Responsabilidad económica de los fabricantes e importadores.

n

Seguimiento del cumplimiento de las tasas de recuperación y reciclado.

n

Normas para la reutilización de piezas.

La Directiva distingue cuatro vías para la recuperación de los materiales:

n

Reutilización:el empleo de un producto usado para el mismo fin para el que fue diseñado originariamente.

n

Reciclado: la transformación de los residuos, dentro de un proceso de producción, para su fin

inicial o para otros fines, incluido el compostaje y la biometanización, pero no la incineración

con recuperación de energía.

n

Valorización: todo procedimiento que permita el aprovechamiento de los recursos contenidos

en los residuos sin poner en peligro la salud humana y sin utilizar métodos que puedan causar

perjuicios al medio ambiente.

n

Eliminación: todo procedimiento dirigido, bien al vertido de los residuos o bien  su destruc-

ción, total o parcial, realizado sin poner en peligro la salud humana y sin utilizar medios que

puedan causar perjuicios al medio ambiente.

En España, esta Directiva se transpone en:

n

Plan Nacional de Vehículos al final de su vida útil (2001-2006), según resolución del 25

de septiembre de 2001, de la Secretaría General de Medio Ambiente, por la que se dispone la

publicación del Acuerdo de Consejo de Ministros de 3 de agosto de 2001. (BOE 16.10.01).

Establece tres áreas principales de trabajo que son:

a) La prevención de la generación de residuos.

b) Reutilización y reciclaje.

c) Infraestructura de tratamiento.

n

El borrador de Real Decreto de transposición, está completamente en línea con las direc-

trices establecidas en la Directiva Europea pero regula en mayor detalle las responsabilidades
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  de los distintos agentes y recoge algunos aspectos que podríamos considerar diferentes o

novedosos. Es importante señalar que desde la aparición del primer borrador han pasado ya

casi cinco años en los que el Ministerio ha elaborado más de diez borradores distintos que

eran remitidos a los agentes económicos involucrados y a las Administraciones Autonómicas

para que pudiesen realizar observaciones o comentarios a los mismos. La principal novedad

introducida es quizás la de la figura de Sistema Integrado de Gestión.

Otra información interesante se encuentra en la Orden de 4-2-00 que actualiza los anexos 1 y II del Real

Decreto  20287/1986, de 6 de junio, sobre normas para la aplicación de determinadas Directivas relativas a la

homologación de vehículos automóviles (BOE 11.02.00).

Contaminación a

acústica

El Quinto programa comunitario de política y actuación en materia de medio ambiente, de 1993, establece

los objetivos de reducción del ruido para el año 2000. Al revisar este programa en 1995, la Comisión anunció la

instauración de una política de reducción del ruido, de la que el Libro Verde constituye un primer paso.

La Comisión aboga en el Libro Verde por una estrategia global que integre a la totalidad de los socios loca-

les y nacionales para lograr una mayor eficacia. Para ello propone en cuanto a circulación viaria:

n

reducción de los valores de emisión de ruido autorizados 

n

intervención a nivel de las infraestructuras para limitar el ruido causado por los neumáticos

(revestimiento más silencioso de las calzadas) 

n

revisión de los impuestos aplicados a los vehículos teniendo en cuenta el nivel sonoro 

n

instauración de un control del ruido emitido por los vehículos durante la inspección técnica 

n

desarrollo de instrumentos económicos, como incentivos para la compra de vehículos silenciosos 

n

limitación del uso de vehículos ruidosos (prohibir la circulación de vehículos pesados en las

zonas urbanas durante la noche o en fin de semana).

La Directiva básica del Consejo relativa al nivel sonoro admisible y al dispositivo de escape de los vehículos

de motor (70/157) afecta a todos los vehículos de este tipo que pueden circular a más de 25 km/h en carretera.

n

En la actualidad, el valor límite del ruido emitido por los turismos está fijado en 77 dB(A); a

partir de 1995/96 se ha reducido a 74 dB(A). Esto equivale a reducir a la mitad el nivel de ruido,

es decir, que dos automóviles de la próxima generación producirán juntos el mismo ruido que

uno de la generación actual. No obstante, la importante reducción del ruido de la propulsión

de los vehículos se verá compensada en parte por el aumento del número de automóviles y

del kilometraje recorrido, así como del número de vehículos de mayor potencia y pesados.
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  n

El valor límite fijado por la CE en noviembre de 1992 para los camiones es de 80 dB(A). De

este modo, el camión poco ruidoso se convierte en el vehículo reglamentario para el trans-

porte de mercancías por las carreteras europeas.A partir de 1995/1996, en condiciones de trá-

fico urbano, el ruido de 25 camiones -medido en relación con los valores límite y teniendo en

cuenta el procedimiento de medición- equivale al de un único camión de comienzos de los

años ochenta. Los camiones que cumplan los niveles de ruido admisibles de la nueva Directiva

comunitaria pueden llevar un distintivo especial a partir de 1994. De esta manera se simplifica

notablemente el control de las disposiciones que benefician a los usuarios de camiones con un

bajo nivel de ruido: por ejemplo, la prohibición vigente en todas las autopistas de tránsito y

carreteras nacionales asociadas de Austria de circular por la noche, de las 22 a las 5 horas, de

la que quedan excluidos los camiones con un bajo nivel de ruido (como máximo 78 dB(A) para

los camiones de menos de 150 kW y 80 dB para los camiones de más de 150 kW).

n

El ruido generado por los vehículos de motor de dos ruedas (motocicletas) está limitado

desde hace mucho tiempo por directivas comunitarias (Directiva 78/1015) que disponen una

reducción en varias etapas. La última de éstas entró en vigor en 1993/1994. Los valores límite

que fija son de 75 dB(A) para una cilindrada de 80 cm3, de 77 dB(A) para una cilindrada de 80

a 175 cm3 y de 80 dB(A) para una cilindrada superior a 175 cm3.

La Administración española transpone estas Directivas en  Leyes y Reglamentos destinados a limitar y con-

trolar los niveles sonoros producidos por los vehículos, de las que se citan las más relevantes:

n

Ley sobre Tráfico, Circulación de Vehículos a Motor y Seguridad Vial (RDL 339/1990) 

n

Reglamento General de Circulación.

n

Reglamento General de Vehículos.

n

Decreto 1439/1972 sobre Homologación de Vehículos Automóviles en lo que se refiere al

Ruido por ellos producido.

n

Reglamento del Procedimiento Sancionador.

A nivel autonómico y local, las respectivas Administraciones tienen potestad para modificar y ampliar los

supuestos legales comunitarios y estatales en materia de contaminación acústica.

Iniciativas d

de ffabricantes d

de v

vehículos y

y c

componentes

La política medioambiental de la industria de la automoción se ve afectada por una serie de fuerzas exter-

nas: la legislación, la demanda social de productos respetuosos con el medio ambiente, la situación competitiva y

la opinión pública. Pero tienen igual importancia la convicción interna de una empresa y su capacidad de innova-

ción técnica frente a los problemas medioambientales.
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  Los fabricantes han tomado conciencia de su responsabilidad en la situación en el Consejo Mundial para

Desarrollo Sostenible (WBCSD).

Emisiones g

gaseosas c

contaminantes

El sector de automoción y a través de sus  principales organizaciones (ACEA, JAMA, Alliance y EMA) se ha

organizado en la Organización Mundial del Combustible (WWFC) para cooperar y desarrollar especificaciones

armonizadas de los combustibles que recojan aspectos tanto de respeto al medioambiente como de rendimiento

energético.

Asociaciones de fabricantes como ACEA o JAMA han firmado un acuerdo voluntario con la UE para redu-

cir las emisiones medias de CO2 por kilómetro para 2008/2009. Por ejemplo, los miembros de ACEA han acor-

dado reducciones hasta 140g por kilómetro (en 1999 ese porcentaje era de 180 g/km en motores de gasolina y

de 165, en Diesel). Esto equivale a un consumo de 5,5 litros por cada 100 Km y representa un 25% de reducción

comparado con las cifras de 1995.

Por otra parte, se conseguirían reducciones de emisiones de un modo directo si se consumiera una menor

cantidad de combustible para la misma potencia obtenida.

Una paradoja se produce al surgir conflictos entre los beneficios de la adopción de una mejora tecnológica

con los inconvenientes que arrastra, como los  coches de aluminio, que reducen el consumo y las emisiones (la

relación es de un 10% menos de consumo por un 25% menos de peso) pero su reciclabilidad es sólo del 67%,

frente a los coches de acero, más contaminantes pero con una reciclabilidad del 75%.

Los fabricantes trabajan en el desarrollo de sistemas de inyección directa, con los que se conseguirían dichas

disminuciones de consumo, que estiman en un 20%. No obstante, dicen encontrarse limitados por la calidad de los

combustibles, debido a que los sistemas de inyección directa de gasolina van dotados de un catalizador de óxido

nítrico que son dañados por el azufre, y demandan menores contenidos de éste en los combustibles.

Con todo ello, la eficiencia energética del transporte por automóvil ha mejorado ligeramente en las últimas

dos décadas, aunque el bajo índice de ocupación y el uso de automóviles más potentes y pesados ha contrarres-

tado en parte lo ganado en eficiencia gracias a los avances tecnológicos mecánicos y de combustibles en los nue-

vos turismos.

Residuos y

y R

Reciclaje

El diseño para el desmontaje y reciclaje ha ganado reconocimiento entre las compañías automovilísticas y un

número de organizaciones han ideado sus propias guías para poner en práctica dichos diseños [Dowie et al., 1994].
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  Una de las principales aportaciones de diseño para el reciclaje proviene de la serie de normas alemanas VDI,

en concreto la norma VDI 2243 [VDI, 1993]. Este documento propone una clasificación en tres etapas: reciclaje

durante la producción, reciclaje durante el uso del producto y reciclaje después del uso del producto.

Situación en España:

Desde antes incluso de que se publicase el primer informe sobre vehículos fuera de uso de la Dirección

General de Medioambiente de la Comisión Europea en 1996, los agentes involucrados en la cadena de tratamien-

to en España (fabricantes e importadores de vehículos, desguazadores y fragmentadores) comenzaron a colaborar

en el análisis de la problemática existente en este campo. De esta larga colaboración se han alcanzado hasta la

fecha grandes logros entre los que cabe destacar la firma del Acuerdo Marco de Reciclado entre las asociaciones

del sector y las Secretarías de Estado de Medio Ambiente y de Industria el 16 de Enero de 1996 y numerosos pro-

yectos de investigación enmarcados dentro de los programas PITMA, ATYCA y PROFIT encaminados a dar cum-

plimiento a varias de las nuevas exigencias establecidas en la Directiva.

Los fabricantes mundiales de mayor relevancia han adoptado medidas beneficiosas para el medioambiente

en sus procesos de diseño DfE y DfR, tal y como se resume en el siguiente esquema.

 BMW    Daimler     Fiat     Ford    General     Honda    Hyundai     Mazda     Mitsubish

Chrysler

Motors

Iniciativas ecológicas  

X X

X

X

X

voluntarias

Cooperación con  

X

X

X

X

X

X

otras empresas

Creación de  

X X X 

X X

nuevos diseños

DfE Empleo de  

X 

X  

X 

X 

X   

X

nuevos materiales

Análisis de ciclo de vida   

X  

X 

X 

X

de productos

Fabricación de   

X X 

X X  X  X  X  X

coches eléctricos

Uso de normas  

X X 

 

X X  X

internas de reciclaje

Mejoras en las

técnicas de montaje

Mejoras en las técnicas  X 

 

X

DfR de desmontaje

Reciclaje de 

X X X 

 

X X X X  X

componentes

Reciclaje de materiales  

X  

X  

X  

X 

X 

X
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  Nissan      Peugeot      Porsche      Renault      Saab      Toyota      Volkswagen      V

Iniciativas ecológicas  

 

X

X

X

X

X

X

voluntarias

Cooperación con  

X

X

X

X

X

X

otras empresas

Creación de  

 X X X 

X

X X 

nuevos diseños

Empleo de  

X 

  

X 

X 

X  

 X 

DfE nuevos materiales

Análisis de ciclo de vida   

  

 

 

de productos

Fabricación de   

X

X   X  X X 

coches eléctricos

Uso de normas  

 X 

 

  

X

internas de reciclaje

Mejoras en las

X

técnicas de montaje

Mejoras en las técnicas  

  

DfR de desmontaje

Reciclaje de 

X   X 

  X

X X  X 

componentes

Reciclaje de materiales  

X  

X  

X

X  

X

X 

Contaminación a

acústica

Los fabricantes son conscientes de la problemática medioambiental que supone unas emisiones elevadas

de ruido, y tratan de reducir los niveles sonoros de los vehículos aplicando avances tecnológicos, como por

ejemplo:

a) El llamado modelo de acción medioambiental de Renault incluye un programa de reducción del

ruido que procede de los componentes del motor y del escape, así como los ruidos proceden-

tes del contacto neumático-calzada.

b) Bosch fabrica La bomba distribuidora de émbolos radiales VP44 y sus variantes, que optimiza la

combustión reduciendo el ruido producido para una misma potencia alcanzada.

Los fabricantes japoneses trabajan en la fabricación de vehículos con los más bajos niveles de emi-

sión de ruidos.
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  7.3.

Logros y

y p

perspectivas d

de ffuturo

Emisiones g

gaseosas c

contaminantes

n

Se han llevado a cabo progresos considerables en la reducción de algunas de las emisiones con-

taminantes.

n

Se están reduciendo significativamente las emisiones de CO2 y de gases procedentes de com-

bustiones incompletas (CO, NOX y NMVOC) de los vehículos terrestres.

n

En particular para los automóviles, se ha producido por los cada vez más restrictivos estánda-

res de emisiones y la continua sustitución de los vehículos sin catalizador.

n

Las continuas mejoras llevadas a cabo en las combustiones en los motores mediante inyección

electrónica o exceso de aire, reducen el porcentaje de CO en los gases de escape.

n

La eliminación del plomo de los combustibles disminuye la emisión de partículas sólidas.

n

Los actuales conversores catalíticos de 3 vías de los tubos de escape, consiguen altas tasas de

eliminación de emisiones de CO, NOX y NMVOC.

n

Los fabricantes trabajan en varias soluciones alternativas que producirán beneficios medioam-

bientales:

a) Vehículos de combustibles alternativos ( Gas de petróleo licuado, Gas natural comprimi-

do y licuado).

b) Vehículos  eléctricos.

c) Vehículos híbridos, combinando combustibles y electricidad como fuentes ener-

géticas.

d) Vehículos de hidrógeno, que utilizarán este en sus motores de combustión interna.

Residuos y

y R

Reciclaje

Con carácter preventivo, la Directiva 2000/53 insta a los fabricantes de vehículos, en colaboración con los

fabricantes de materiales y componentes a:

n

Limitar la utilización de sustancias peligrosas en los vehículos y que las reduzcan en la medida

de lo posible desde la fase de concepción del vehículo en adelante, especialmente para preve-

nir su emisión al medio ambiente, facilitar su reciclado y evitar la necesidad de eliminar resi-

duos peligrosos.

n

Integrar una proporción cada vez mayor de materiales reciclados en los vehículos y en otros

productos, con el fin de desarrollar el mercado de materiales reciclados.
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  Perspectivas del reciclaje:

n

En España se dan de baja unos 700.000 vehículos al año, y se prevé un aumento en los próxi-

mos años hasta 850.000.

n

Los objetivos en lo referente al porcentaje en peso de un vehículo que debe ser reutilizado,

reciclado o valorizado energéticamente una vez entregado a un centro autorizado de trata-

miento, marcados en la Directiva 2000/53 y ya resumidos en el apartado 3.7, son :

a) A partir del 1-1-2006 todos los vehículos que lleguen al final de su vida deberán reutilizar-

se y valorizarse hasta un mínimo del 85% del peso del vehículo. Dentro del mismo plazo, se

aumentará la reutilización y reciclado hasta un mínimo del 80% del peso del vehículo.

b Para todos los vehículos para desguace, el 1 de enero del 2015, a más tardar, se aumenta-

rá la reutilización y valorización hasta un mínimo del 95% del peso del vehículo. Dentro

del mismo plazo se aumentará la reutilización y reciclado hasta un mínimo del 85% en

peso del vehículo.

n

Para poder alcanzar los niveles de reciclabilidad exigidos por la Directiva 2000/53 no basta con

la obligación y el compromiso de los fabricantes de vehículos. Se hace necesaria la colabora-

ción entre éstos y los fabricantes de componentes para buscar soluciones integradas ( eficaces

y compatibles con el medio ambiente).

n

Se ha visto en los puntos anteriores como el DfE y el DfR son ya una realidad en las empre-

sas fabricantes, aún así es imprescindible conseguir una armonización en la normativa y en las

especificaciones técnicas de reciclabilidad válidas para todos los Estados miembros de la U.E.

n

Los sectores involucrados en el tratamiento de los vehículos al final de su vida útil consideran

que fijar un objetivo de reutilización y reciclado para el año 2015 implica una falta de flexibili-

dad a la hora de optar por la valorización energética o el reciclado, ya que es muy probable

que en un futuro, se desarrollen nuevas tecnologías que inclinen a uno u otro lado la balanza

económica y medioambiental y por el contrario no existiría la posibilidad de escoger con esta

redacción.

n

Hay que destacar los esfuerzos que se están realizando para el reciclaje de plásticos: Por parte

de los fabricantes de vehículos se investiga en la búsqueda y empleo de nuevos materiales, y en

nuevas tecnologías de tratamiento y reciclado de plásticos. Por parte de la U.E. se pretende

establecer un sistema de códigos comunes sobre los plásticos del automóvil y marcar a los

fabricantes un contenido mínimo de plásticos reciclados en los nuevos componentes.
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  n

Se producen una serie de mejoras con la entrada en vigor de la Directiva 2000/53:

a) Creación de una red de Centros Autorizados para la recogida de vehículos en cada país

de la Unión Europea.

b) Implantación del Certificado de Destrucción, que sólo podrán emitir los Centro

Autorizados. Conviene recordar que esta baja es necesaria para que el titular no siga

obligado al pago del Impuesto de Circulación ni a pasar las Inspecciones periódicas

reglamentarias.

c) Aumento de las tasas de recuperación y reciclado.

d) Responsabilidad económica de los fabricantes e importadores.

e) Seguimiento del cumplimiento de las tasas de recuperación y reciclado.

f) Normas para la reutilización de piezas, que contiene un listado de piezas que no pueden

ser reutilizadas por motivos de seguridad.

n

A nivel nacional, recientemente se han unido los principales sectores involucrados en la cade-

na de tratamiento de los vehículos al final de su vida útil, en la Asociación Española para el tra-

tamiento medioambiental de los vehículos fuera de uso, SIGRAUTO, para dar cumplimiento

a los requisitos de la Directiva, contando con la asociación de desguazadores  (AEDRA), la de

fabricantes (ANFAC), la de importadores (ANIACAM) y la de fragmentadores (FER) acordan-

do estudiar conjuntamente la posibilidad de crear e implantar un Sistema Integrado de Gestión

para vehículos al final de su vida útil.

Contaminación a

acústica

n

La legislación Europea ha aumentado su dureza en la legislación de este aspecto, pasando del

límite de 84dB en 1966 a 74dB en 1994.

n

En términos generales, la reducción de emisiones de ruido se puede conseguir con una com-

binación de factores técnicos, como el “asfalto silencioso”, con una regulación eficiente de los

flujos de tráfico, además de la formación en una adecuada manera de conducción.

n

Los fabricantes trabajan para conseguir reducir  el nivel de ruido producido por los vehículos

por debajo de los futuros niveles legales.
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Perspectivas de Futuro
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  8.1

Perspectivas d

de F

Futuro

En el sector de automoción llegan tiempos difíciles, existiendo actualmente la confluencia de varios factores

críticos:

n

Disminución de las ventas.

n

Caída de la rentabilidad. En España el ratio beneficio sobre facturación ha evolucionado 1,7, 1,0

y 0,6 en los años 1999, 2000 y 2001.

n

Liberalización del sector.

n

Crecimiento a largo plazo principalmente en los mercados emergentes.

n

Exceso de capacidad de los grandes grupos.

n

Necesidad de efectuar provisiones para gestionar en el futuro los vehículos fuera de uso.

Actualmente los vehículos han de fabricarse para un mercado global cada día más competitivo por lo que

aparecerán nuevas fusiones que tenderán a reducir costes a través de establecer plataformas comunes y estanda-

rización de equipos y del cierre de las fábricas menos rentables.

A nivel europeo aparecen en un futuro próximo la Directiva de Vehículos Fuera de Uso (VFUs) y el Nuevo

Reglamento de Distribución de Vehículos (BLOCK EXEPTION REGULATION BER) en el que los fabricantes

habrán de elegir el modelo de distribución selectiva o exclusiva, los concesionarios podrán ser multimarca, podrán

dar o no servicio postventa (opcional) y se producirá la liberalización en la distribución de componentes.

Las empresas fabricantes de equipos y componentes de automoción deben elegir estrategias adecuadas que se adap-

ten a las nuevas tendencias de forma que se atienda a la complejidad de los nuevos escenarios con la flexibilidad requerida.

Es necesaria su adaptación a las nuevas exigencias del mercado global, que presionando sobre los costes,

requiere respuestas eficientes que les permitan mantener unos márgenes adecuados.
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  Las empresas fabricantes de vehículos tienen un exceso de capacidad de producción a nivel mundial esti-

mado en el orden de 24 millones de unidades. Se enfrentan ahora a una serie de desafíos económicos (Baja ren-

tabilidad, fuerte presión fiscal….) y técnicos (Necesidad de renovación de nuevos diseños, en ciclos cada vez más

cortos, exigencias de nuevas normativas de seguridad, protección del peatón, mejoras en la conducción, sistemas

de navegación y mejoras medioambientales: emisiones, reciclado, etc.).

Por ello los fabricantes de vehículos deben anticiparse para lograr la flexibilidad que mejore su competitividad, el

número de lanzamiento de nuevos modelos es cada vez mayor y aumentan las exigencias de los diseños y de calidad.

A pesar de las mejoras conseguidas en las empresas europeas en la última década, es necesario aun lograr mayo-

res incrementos en su competitividad, para no distanciarse de los principales competidores, EE.UU. y sobre todo Japón.

Habrá de fomentarse la investigación en aspectos de seguridad, nuevos materiales, reciclabilidad, mejoras de

emisiones, etc., con objeto de conseguir el liderazgo tecnológico a nivel europeo.

También habrán de promoverse políticas que creen el contexto apropiado para implementar el comercio

electrónico en toda la cadena de valor de la industria del automóvil.

Históricamente en España han ido instalándose prácticamente todos los principales fabricantes de vehículos

con distintos conocimientos y formas de fabricar automóviles, lo que ha facilitado a las empresas españolas el acce-

so a las distintas filosofías empresariales e industriales del automóvil en el mundo.

Hay en España más de 1000 empresas que se dedican íntegramente a la fabricación de equipos y compo-

nentes, y es un sector reconocido mundialmente por sus niveles de calidad y de competitividad.Y no sólo en lo

que se refiere a los principales clientes, los fabricantes de vehículos, sino también en el mercado del Aftermarket,

donde la mayoría de las empresas están vendiendo sus productos por todo el mundo.

De cara al futuro, tiene dos grandes retos el sector fabricante de equipos y componentes de automoción:

n

La innovación, y 

n

La globalización.

Innovación en los productos y en los procesos. En los productos porque los fabricantes de vehículos

piden componentes más baratos, más fiables, más ligeros, más confortables y que ayuden al menor consumo en el

automóvil; también por la presión de las nuevas directivas y reglamentos europeos, que exigen unos productos

más ecológicos y seguros. En los procesos porque aparecen los llamados países emergentes con unos salarios más

bajos que los nuestros y que compiten en precios, y a todo esto se debe hacer frente con mejoras en los proce-

sos de fabricación, de logística, de mantenimiento, etc.
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  Globalización de nuestras empresas, ya que los fabricantes de vehículos, principales clientes, se están

implantando en otros mercados para construir vehículos iguales o similares a los que ya se están haciendo en

España y en Europa; es natural que los proveedores sigan a sus clientes, con lo que, por una parte se conseguirá

abrir nuevos mercados, evitar la competencia y, sobre todo, generar recursos que serán necesarios para seguir

apostando no sólo por la innovación sino para procurar tener capacidad y dimensión adecuada para el desarrollo

de todas estas actividades.

Los retos fundamentales para afrontar las tendencias previstas del sector en la próxima década son:

1.

El valor añadido del vehículo gana peso frente al crecimiento por volumen.

2.

La concentración de los OEMs (fabricantes de automóviles) dará como resultado ocho

centros globales de compra y una globalización de proveedores.

3.

La variedad de modelos sobre plataformas comunes requerirá acuerdos estratégicos avan-

zados, al ser series mayores, con reducción de márgenes.

4.

Los proveedores tomarán responsabilidad de la integración de sistemas y la gestión de

la cadena de suministros, producción, logística y planificación para un suministro

secuenciado.

5.

Los proveedores de primer nivel (Tier-1) asumirán mayor proporción del riesgo y pasarán

la presión del coste al resto de la cadena (proveedores de 2º, 3º, 4º nivel, etc.)

6.

La revolución electrónica conducirá hacia la integración de sistemas y trabajo en red

(networking)

7.

Los proveedores establecerán vínculos y servicios más cercanos al consumidor.

8.

Sólo unos pocos, entre 30-50 proveedores, liderarán la pirámide de los proveedores y

establecerán los estándares.

9.

La flexibilidad requerida a los proveedores de primer nivel, dará lugar a nuevas alianzas y

fusiones para lograr masa crítica suficiente.

10.

Adaptación a las mejoras tecnológicas (e-business) y de inversión en I+D+i, calidad y

mejora continua.
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  11.

Es previsible que a medio plazo los grandes proveedores de componentes se encarguen

de la producción y del ensamblaje de los componentes de los vehículos.

12.

También asumirán una mayor parte de la I+D de desarrollo de producto, ingeniería y bie-

nes de producción, de componentes y módulos.

13.

Es fundamental lograr la flexibilidad y polivalencia requerida a los recursos humanos de las

empresas.

14.

La presencia global es crucial para sobrevivir, pero hay varias maneras para materializarlo,

(es posible realizarlo a través de la cooperación entre suministradores). En esta faceta se

considera que existen buenas posibilidades en la industria española fabricante de equipos

y componentes de automoción.
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