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1. INTRODUCCIO

La comarca del Baix Llobregat ha estat tradicionalment una comarca industrial i avui
dia constitueix una de les més dinamiques de Catalunya. Durant la darrera década, el
Baix Llobregat —especialment la Zona Nord— s’ha especialitzat en el sector de la
mecanica i la metal-lurgia. El trasllat de la factoria de SEAT a Martorell al 1995 va
esdevenir un factor clau per l'actual configuracié del teixit productiu de la comarca,
donat que ha propiciat la ubicacié d’empreses subministradores de components a tota

I'area d’influéncia.

Tot i que no es pot parlar de crisi a la industria de I'automocié en general, ja que la
produccio i venda d’automobils esta augmentat a nivell mundial, el que si que s’esta
produint és una acceleracié dels processos de globalitzacié que suposen un increment
en la internacionalitzacié de la produccio, la venda i les inversions dels grups
fabricants. En un entorn de competitivitat creixent els paisos d’economies emergents
resulten molt atractius per ubicar la producci6 més intensiva en ma d’obra,
fonamentalment pels baixos costos laborals, que deixen un major marge de benefici i
la possibilitat de ser més competitius. Dins d’aquest context el sector de I'automocio al
Baix Llobregat esta passant per un moment de canvi, igual que el conjunt de paisos
europeus tradicionalment productors. En els darrers anys s’han produit algunes
deslocalitzacions a la comarca que van fer saltar la veu d’alarma entre els agents

socials i econdmics del territori.

Aquest estudi es va plantejar amb I'objectiu d’analitzar la situacié actual i quina ha
estat I'evolucié del sector de I'automobil a la comarca, intentant apuntar quins sén els
condicionants clau que influeixen en la seva evolucié. Concretament ens hem centrat
en les questions de la deslocalitzacié i I'externalitzacio de la produccioé empresarial, per
tal de veure la repercussio directa o indirecta que poden tenir sobre la ocupacié a la

comarca.

Durant el periode d’elaboracié de I'estudi, al novembre de 2005, s’ha produit un fet
que previsiblement tindra una gran repercussié en el sector de I'automocié de la
comarca. SEAT va presentar un Expedient de Regulacié de la Ocupacié (ERO) que
confirma el fet que el sector de l'automocié al Baix Llobregat esta passant per un

periode de reestructuracio i canvis. Fins el moment de I'acabament de I'estudi, aquest



fet ja havia tingut conseqiéncies directes en dues empreses auxiliars que treballen per

SEAT, que també havien presentat dos ERO per tal de reduir ma d’obra.

Per tal de poder fer front a aquest canvis és necessari que tant 'administracio
publica, com els diferents agents socials i econdmics de la comarca siguin conscients
de quines son les tendéncies globals en el sector de I'automocié i de quina manera
I’'estructura productiva existent a la comarca pot adaptar-se a aquest nou escenari,

aspectes que conformen la base del present estudi.

L’'informe resultant es divideix en vuit apartats que s’organitzen com s’explica a
continuaci6. Després d’'un apartat metodologic s’ha realitzat una aproximacié a les
principals transformacions que s’han produit a les empreses tant pel que fa a
I'organitzacié de la produccid com en les relacions laborals en l'actual escenari de
globalitzacié econdmica. El seglent apartat contextualitza el sector de 'automobil a
nivell general i analitza les principals pautes de funcionament del mateix a nivell
mundial. A continuacié s’analitza el sector de I'automocié a Catalunya i tot seguit al
Baix Llobregat de manera més especifica, incloent-hi dades quantitatives relatives
principalment a I'estructura productiva i ocupacional. Per ultim s’ha realitzat un
diagnostic de la situacio del sector de I'automobil al Baix Llobregat, que és el resultat
del treball basat en entrevistes en profunditat amb els diferents agents socials i
econdmics implicats a la industria de 'automobil. L’ apartat inclou un analisi DAFO del

sector de 'automocio a la comarca del Baix Llobregat.



2. METODOLOGIA

La metodologia que s’ha seguit per I'elaboracio de I'estudi és doble. Per una banda
consta d’'una part quantitativa que s’ha realitzat a partir de I'explotacié estadistica de
les dades del Regim General de la Seguretat social, obtingudes de I'lnstitut Nacional
de la Seguretat Social (INSS) aquesta explotacié estadistica reflecteix I'evolucio del
nombre d’empreses i assalariats del sector i la seva distribucio territorial a la comarca
del Baix Llobregat. La contextualitzacio del sector a nivell mundial, estatal i catala
també s’ha complementat amb dades estadistiques extretes de diverses fonts, les

quals s’expliciten a cadascuna de les taules.

D’altra banda, la part qualitativa de I'estudi es basa en disset entrevistes en
profunditat. Préviament es van realitzar cinc entrevistes exploratories amb informadors
claus que van servir per acabar de definir I'objecte d’estudi i preparar el guié per la
posterior realitzacié de les entrevistes en profunditat. Les entrevistes en profunditat
s’han dividit en tres nivells, depenent de a quin tipus d’agent representi I'entrevista:
nivell administracié publica, nivell treballadors i nivell empresarial. Les entrevistes van
ser gravades integrament i transcrites posteriorment. L’analisi de contingut de les
mateixes constitueix la base de l'apartat qualitatiu que s’ha complementat amb
diverses fonts bibliografiques i un ampli recull de premsa sobre el sector de
'automocio, recull que es va realitzar diariament durant tot el temps que va durar

I’elaboracio de I'estudi.



3. PRINCIPALS TRANSFORMACIONS ORGANITZATIVES EN
L’ESCENARI PRODUCTIU | EN LES RELACIONS LABORALS

A la segona meitat de la década dels setanta, assistiem a una reestructuracio del
model econdmic i social dels paisos occidentals que es materialitza, entre d’altres, en
transformacions que afecten les estructures productives i tecnoldgiques, les formes
d’organitzar la produccié i el treball, i una nova orientacié en el model de relacions
laborals. Aquest apartat pretén una aproximacido a les principals transformacions
produides en la logica organitzativa de les empreses i la seva repercussio en el terreny

laboral.

No existeix una unanimitat en la génesi de les transformacions organitzatives,
alguns autors com Piore i Sabel afirmen que la crisi econdmica dels anys setanta és
producte de I'esgotament del sistema de produccié en série que estableix el punt
d’inflexi6 que origina 'anomenada segona “divisoria industrial”’ en la historia del
capitalisme. D’altres com Harrison, afirmen que és la crisi de rendibilitat que patia el
procés d’acumulacido del capital el que motiva la difusi6 de les noves formes
organitzatives. Per Coriat, I'evolucié a llarg terme del “fordisme” al “postfordisme” és
I'expressio de la transformacid historica de la relacié entre produccié i productivitat

d’'una banda, i d’entre consum i competéncia de l'altra.

Tot i la diversitat de plantejaments, Castells? extreu tres punts de confluéncia basics

en aquesta analisi:

1) A la segona meitat de la década dels setanta es produeix l'inici d’'una nova fase
en l'organitzacié de la produccié i en els mercats de I'economia global.
L’escenari de I'actual divisoria industrial esta construit sobre un suposit central:
la crisi de la produccié en massa. Els mercats per a la produccio en série estan
saturats, a més a més, la demanda esta molt més fragmentada. Aquesta
situacio crea les condicions per I'establiment de xarxes d’empreses dinamiques

que es beneficien de les oportunitats que ofereixen les tecnologies flexibles per

' Les divisories industrials es poden definir com aquells moments on es possa en questio la direccié que
adoptara el desenvolupament teconoldgic. La primera divisoria va tenir lloc al segle XIX amb I”aparici6 de
les tecnologies propies de la produccié en série (primer en el Regne Unit i després en Estats Units) que
van limitar I'expansi6é d’altres teconologies menys rigides dels sistemes artesanals de produccié que
existien en determinades arees d’Europa Occidental. La segona divisoria €s contemporania, comenga
amb I'estancament del sistema econdmic internacional en els anys setenta i s’allarga fins a I'actualitat.

2 Manuel Castells. La era de la informacién. Vol. 1 La sociedad red. Madrid: Alianza Editorial, 1997



produir bens adaptats als clients, i crear d’aquesta manera ninxols de mercats
diferenciats.

2) Els canvis organitzatius es relacionen amb la difusié de les tecnologies de la
informacié pero en general sén independents.

3) El rerafons dels canvis organitzatius és fer front a la incertesa del nou entorn
econdmic canviant a través de 'augment de la flexibilitat en la produccio i la

gestio.

3.1 Expansio del concepte de flexibilitat

En un context de canvis estructurals com la internacionalitzacié de I'economia i de
fortes estratégies empresarials de competitivitat associades a aquesta, emergeix la
nocio de flexibilitat com a solucié a la rigidesa del model de produccié fordista. El nou
model d’organitzacio flexible introdueix unes estratégies i unes practiques empresarials
que impliquen una tendéncia de canvi pel que fa a I'organitzacié de la produccié i a la

gestio de la forga de treball.

Segons la logica del discurs de la flexibilitat, les noves estratégies empresarials
tenen com a principi I'adaptacio a les contraccions del mercat i a les fluctuacions de la
demanda —a partir de la diversificacié de la produccié o de la produccié de séries més
breus- i, també I'aplicacié de mecanismes d’ajust pel que fa a I'ocupacié. En definitiva,
en el nou model d’organitzacié industrial, la millora de l'eficacia empresarial i, per
extensid, de la seva competitivitat en el mercat es fonamenten en I'is flexible de tots
els recursos. Per tant, la primera gran tendéncia de l'evolucié organitzativa que
produeix la reestructuracié del capitalisme la trobem en la transicié de la produccié en

série a la produccio flexible.

El model de produccid en série es fonamentava en els increments de productivitat
obtinguts gracies a les economies d’escala en un procés de produccié mecanitzat que
tenia com a referent la cadena de muntatge. La forma organitzativa associada es
caracteritzava per la gran empresa articulada segons els principis de la integracio
vertical i la divisio social i técnica del treball. Aquests fonaments constitueixen la base

dels métodes de gestio “taylorista” 0 “organitzacio cientifica del treball”.

Per a molts autors la crisi del taylorisme i del fordisme com a métodes d’organitzacio

del treball és producte de la dinamica més inestable i fluctuant dels mercats. En



consequéncia, l'aplicacié estricta d’aquests métodes no resulta adequada en aquest
nou escenari que fa que les empreses s’hagin d’ajustar més rapidament a alldo que
sol-liciti el mercat. Una altra explicacié remet a la pérdua de poder de 'empresa sobre
la forca de treball, a causa de I'homogeneitat de les condicions de treball que
reforgcava el sentiment d’identitat col-lectiva dels treballadors i la seva capacitat de

lluita.

Tot aixd condueix a una reestructuracié del model organitzatiu i productiu sota
imperatiu de la flexibilitat. En aquest sentit, la idea de flexibilitat es materialitza en una
série de processos® innovacié tecnoldgica i organitzativa; canvis en la divisié del

treball entre empreses i la flexibilitat en la gestio de la forga de treball.

Innovacio6 tecnologica i organitzativa

El nou context econdmic caracteritzat per la incertesa, la diversificacié de la
demanda i la curta vida comercial dels productes, posa en evidéncia la rigidesa de la
gran maquinaria, I'extrema divisié taylorista del treball (excés de capacitat productiva
instal-lada, existéncia d’elevats costos fixes de manteniment d’infrastructura, excés de
plantilla) i, per sobre de tot, una organitzacié del treball “rigida”, amb dificultats

d’adaptacié davant les variacions de la demanda als mercats.

L’aplicacié de les noves tecnologies (principalment la informatica, I'electronica, les
telecomunicacions i la robotica) a I'ambit empresarial permet, per una banda,
incrementar la productivitat i, per l'altra, satisfer les demandes d’'un mercat cada
vegada més dinamic i diversificat. Els nous usos de la tecnologia al servei de la
produccio flexible s’allunyen de les rigideses técniques i organitzatives del model

fordista de la produccio en série orientada a un consum de masses.

En relaci6 a les innovacions organitzatives, les principals tendéncies soén: la
reduccio6 de la divisié del treball (reduccié en el nombre de departaments, és a dir, d’'un
organigrama amb estructura vertical -jerarquica- es passa a I'horitzontalitzacié de
'organigrama) i la reduccié en la divisi6 técnica del treball (eliminacié de la
fragmentacio de les tasques i la creixent importancia dels “grups de treball” com unitats

d’autogestié, en detriment de la concepcid individualitzada dels llocs de treball, que

3 Classificacié elaborada per Santos Ortega, J. Antonio. Sociologia del Trabajo. Valéncia: Tirant lo
Blanch, 1995.



caracteritzava el model de produccio fordista). Aixi, es produeix una modificacié en la
distribucio i estructuracio interna del treball a les empreses, principalment, a les grans
empreses i a les mitjanes: de la rigidesa i la unidimensionalitat de la cadena de
muntatge es passa a una xarxa de minilinies, on el producte segueix trajectories més

complexes i ritmes diversificats.

La nova concepcié de l'organitzacié del treball, es fonamenta en les politiques de
racionalitzacié de la producci6 i en la mobilitzacié de la for¢a de treball com a elements
que fan possible la flexibilitat necessaria per I'adaptacié dels sistemes técnics a la
situacid d’incertesa i per I'optimitzacié del rendiment de les tecnologies instal-lades.
Alguns dels elements d’aquest model de gestid, que es coneix amb el nom de
“toyotisme” o “just-in-time” son els seglents: es produeix alld que es ven; el
subministrament just a temps dels materials i components a les firmes de muntatge
final (0 stocks); i la descentralitzacié de la produccié a través d’'una configuracioé
d’empreses subsidiaries. En aquest sentit, I'estabilitat i complementarietat de les
relacions entre I'empresa nucli i la xarxa de proveidors és basica per l'aplicacio

d’aquest model.

A més a meés, aquest sistema gira al voltant de I'objectiu de “qualitat total” o “O
defectes”. Aquest objectiu és molt dificil d’assolir sense la implicacié de tots els agents.
La cura dels detalls, la deteccidé de defectes, I'experimentacié continua requereix d’'un
compromis dels treballadors que va més enlla de la relacié salarial. L’'objectiu de la
millora continua (Kaizen) és el principi que articula el just-in-time. Aquest principi es
potencia mitjancant el treball d’equip dels anomenats cercles de qualitat. Aixd és
possible gracies d’una banda, a la polivaléncia i qualificacié de la for¢a de treball i, de
l'altra, a la geréncia participativa (formalment les jerarquies estan menys marcades

que en l'organitzacio fordista).

Canvis en la divisi6 de treball entre empreses. Subcontractacié i
descentralitzacié productiva

L’altra vessant de la racionalitzacié organitzativa de 'empresa i de I'estructura del
treball es desenvolupa amb la subcontractacioé de serveis i la descentralitzacio de part

del procés productiu.



Aixi, en primer lloc, la subcontractacid es pot caracteritzar com una practica
empresarial que consisteix en I'externalitzacié de tasques intensives en ma d’obra
(neteja i manteniment, transport, administracio i gestié de personal) i que té la finalitat
de recuperar I'eficacia del capital i millorar I'is dels recursos mitjangant la reduccié de
la mida de la gran fabrica. Aixi doncs, els tres principis basics sén: reduir la grandaria
de I'empresa (“dowszing”) fent les fases del procés de produccié nuclears (I'actiu
principal); externalitzar aquelles activitats del procés productiu que no es consideren

nuclears i reorganitzar I'activitat dins de 'empresa.

No obstant aixd, alguns autors consideren que, amb aquesta practica, la gran
empresa pretén desfer-se de les seccions menys rendibles per després contractar-les

a empreses subsidiaries a un cost inferior.

En segon lloc, la descentralitzacié del propi procés productiu a les grans empreses
industrials ha estat ligada a la idea de que les petites empreses aporten més
flexibilitat. L’argumentacié basica que sosté aquesta afirmacié és que les petites
empreses poden produir en series més curtes a causa de la seva tecnologia. Aixo fa
que s’adaptin millor a les fluctuacions del mercat. A més, tenen més facilitats per
ajustar el volum de treballadors segons les variacions de la producci6. Els costos
salarials s6n més baixos perqué, en molts casos, les relacions laborals no estan
regularitzades a causa de la debilitat o inexisténcia de sindicats. Aquest marc de
desregulacié possibilita una major flexibilitat en termes de jornada, hores

extraordinaries i mobilitat de plantilles.

Aixd, té com a efecte més visible la precaritzaci6 de les condicions laborals
d’aquestes ultimes i la configuracié d’un procés de dualitzacié en el teixit empresarial.
Els pols que concentren aquesta divisid es poden definir de la manera seglent: en
primer lloc, un nucli central d’organitzacions economiques fortes, controladores i
estables, intensives en capital tecnologic. En segon lloc, hi hauria un segment creixent
d’empreses perifériques, dependents, subordinades, intensives en capital huma,
que poden apareixer i desapareixer amb certa facilitat i que constitueixen la periféria
flexible de les anteriors. Per tant, I'externalitzacio és la divisio del procés productiu i del
treball entre empreses que mantenen relacions asimétriques en una creixent espiral de
dependéncia i subordinacid, ja sigui per produir o bé distribuir, transportar i/o

comercialitzar.



“La descentralizacion de la produccion no implica el final del poder econémico desigual
entre empresas —ni tampoco entre las diferentes clases de trabajadores que estan
empleados en las diferentes fases de estas redes empresariales- (...) el naciente
paradigma de la produccion en red se haya caracterizado como una concentracion sin
centralizacién (...) se puede descentralizar la producciéon mientras que el poder, las
finanazas, la distribucion y el control siguen concentrados en manos de grandes

empresas™

Bennett Harrison en La empresa que viene critica I'afirmacié de la crisi de la gran
empresa i I'elasticitat de les petites i mitjianes empreses com agents d’innovacio i
creacio de llocs de treball. Segons aquesta analisi, les grans empreses continuen
concentrant una proporcié creixent de capital i mercats en les principals economies. A
més, les firmes petites i mitjanes continuen sota el control financer, comercial i
tecnologic de les grans empreses. En relacio a la tecnologia, les petites i mitjanes
empreses tenen menys capacitat d’innovacié en el procés productiu i en el producte
que les grans firmes, i menys possibilitats d’invertir en tecnologia. D’altres estudis, en
canvi, destaquen el dinamisme de les petites i mitjianes empreses en la generacio

d’ocupacio.

En aquest punt cal diferenciar 'argument del trasllat del poder econdmic i la
capacitat tecnoldgica de les grans empreses a les petites i mitjanes del que fa
referéncia a la pérdua de competitivitat de la integracié vertical de les grans empreses

com a model organitzatiu.

“Por lo tanto, es cierto que las empresas medianas y pequefias parecen ser la forma
de organizacion bien adaptada al sistema de produccion flexible de la economia
informacional, pero, al mismo tiempo, también es cierto que su dinamismo renovado
se encuentra bajo el control de las grandes empresas, que continuan en el centro de
la estructura de poder econdémico en la nueva economia global. No estamos siendo
testigos de la desaparicion de las grandes y poderosas compafiias, pero si de la crisis
de su modelo de organizacion tradicional, basado en la integracion vertical y la gestion
funcional jerarquica: el sistema que presenta un organigrama de jerarquizacion

intermedia con una estricta divisién técnica y social del trabajo dentro de la firma™

* Harrison Bennet. La empresa que viene. Barcelona: Paidés Empresa 46, 1997. Pag.20-21
5 Manuel Castells. La era de la informacion. Vol. 1 La sociedad red. Madrid: Alianza Editorial, 1997.
Pag. 184



Al mateix temps, alguns autors veuen en la descentralitzacié productiva una
possibilitat per reduir la capacitat d’accié dels treballadors i de les seves
organitzacions, a causa de la disminuci6 en el volum de les plantilles a les empreses i
del procés d’individualitzacié de les relacions laborals. L’externalitzacio representa una
nova forma d’hegemonia empresarial a nivell de fabrica que trenca la capacitat de lluita
i els nivells de poder que el moviment organitzat dels treballadors ha expressat en les
grans fabriques i en les arees industrials fortes. En definitiva, cerca fragmentar la

capacitat de representacio i organitzacio dels treballadors.

Per ultim, hi hauria autors que han estudiat la vinculacié entre descentralitzacid
productiva i condicions de treball. En aquesta linia, les recerques, I'objecte d’estudi de
les quals era I'economia submergida, han visibilitzat la importancia de les formes de
treball a domicili i de les petites empreses -amb més 0 menys grau d’immersio- per a

les grans empreses, ja que esdevenen un recurs molt utilitzat.

Aixi doncs, els processos de reorganitzacié de l'activitat productiva i la incidéncia
d’aquesta sobre l'estructura empresarial, amb I'aparicié de les xarxes d’empreses,
estarien dibuixant un mapa de fragmentaci6é de les unitats de treball que facilitaria el
desenvolupament d’una politica de gestié dels recursos humans cada vegada més

individualitzada.

Flexibilitat en la gesti6 de la forca de treball

De totes les estrategies de flexibilitat la més controvertida ha estat, sens dubte, la

que fa referéncia a la gestié de la ma d’obra.

Des de I'dOptica empresarial, aquesta té una triple significacio:

1) la possibilitat de les empreses d’ajustar el volum de treballadors a les
fluctuacions del mercat, en el moment en que canvia la xifra de negocis o la
demanda dels productes. Aixi, en aquest tipus de flexibilitat, anomenada
flexibilitat externa o quantitativa, la utilitzacié de contractes temporals o
mercats externs son les eines fonamentals.

2) Flexibilitat salarial en la seva doble vessant: d'una banda, els salaris sén
sensibles a la conjuntura econdmica o empresarial i, de l'altra, la tendéncia
a la personalitzacid de les retribucions segons [l'eficiéncia, el grau de

productivitat de cada treballador o al balang econdmic de I'empresa. Les



formules més utilitzades en aquest tipus de flexibilitat son les primes i/o
incentius de productivitat.

3) En darrer lloc, la capacitat de les empreses de realitzar modificacions en les
assignacions de les tasques dels treballadors en funcié dels requeriments
de la produccio i de canvis organitzatius. Aquest tipus de flexibilitat, interna
o funcional, esta relacionada amb el concepte de polivaléncia introduit per

les noves formes de gestio laboral.

Per a molts empresaris el tipus de flexibilitat més important és la flexibilitat externa,
la facilitat per contractar i acomiadar. No obstant, alguns autors consideren que només
mitjangant una bona gestié de la flexibilitat interna es podra fer front al nou escenari
economic de competitivitat. L’acomiadament facil no resol els requeriments d’innovacio

i formacio que demanda la nova produccié de qualitat.

Des de I'Optica dels treballadors, la flexibilitat significa la ruptura de I'estabilitat de
les trajectories laborals i configura I'existéncia d’un creixent grup social sotmés a unes
condicions laborals inestables caracteritzades per la rotacio i la mobilitat. Aquesta
inestabilitat laboral es tradueix en una inestabilitat en les condicions de vida, en la
mesura en que el salari és I'unica font d’ingressos per a la major part de la poblacié.
D’aquesta manera, les condicions de vida de la poblaci6é assalariada es subordinen als
dictamens que estableix el procés econdmic. La inseguretat és el tret distintiu que
caracteritza la forma de vida de la majoria de la poblaci6é. La desregulacio i la
flexibilitzacio de les relacions laborals determinen, segons Beck, el pas de la societat

laboral a la societat del risc:

“..el debate que no acaba sobre la ascension y la caida de la produccion en masa
“fordistica”, del consumo masivo y del pleno empleo estandarizado, asi como la
imagen de la sociedad y la receta politica del Keynesianismo, pertenecen al
paradigma de la primera modernidad. En cambio, en la segunda modernidad domina
el régimen del miedo en todos los ambitos: econémico, social y politico. La
diferenciacién apropiada no es, por tanto, entre economia industrial y postindustrial, o
entre economia fordistica y postfordistica, sino entre economia de la seguridad y la
certeza, las fronteras delimitadas de la primera modernidad, de una parte y, de la otra,

la inseguridad y lo incierto de las barreras de la segunda modernidad ”°

% Beck, Ulrich. Un nuevo mundo feliz : la precariedad del trabajo en la era de la globalizacién.
Barcelona: Paidds, 2000.



D’un model d’ocupacié estable on la modalitat contractual majoritaria era la fixa,
amb un sistema de promocié i proteccié sindical, condicions i jornada de treball
previsibles i regularitzacié de la major part de treballadors es passa a un model
caracteritzat per la convivéncia de situacions diferenciades. Per un costat, es troben
els treballs estables i, per l'altre, es comencen a normalitzar les formes contractuals
anomenades “atipiques” caracteritzades per la precarietat, la inestabilitat i la
inseguretat laboral: contractes temporals, a temps parcial, o de practiques. Aquestes
modalitats contractuals s’han adoptat per garantir I'adaptacid de I'empresa a un
sistema econdmic competitiu. No obstant, els costos d’aquesta adaptacié han generat
la incertesa i la inseguretat respecte al futur de gran part dels treballadors,
especialment en col-lectius com les dones i els joves, que sén els més afectats per

aquest tipus de contractes.

Amb tot, els principals efectes econdmics de la globalitzacié (la liberalitzacio del
comerg internacional, I'expansié de la inversio estrangera directa i I'aparicié de fluxos
financers massius i a nivell planetari) incrementen la pressié competitiva de les

organitzacions productives.

“En el entorno actual la competitividad se ha convertido en una exigencia para la
supervivencia de las empresas. Las empresas compiten en los cada vez mas amplios
mercados en los que participan, con el objetivo de incrementar su peso en ellos, y la
idea de rivalidad esta presente en las reglas del juego de una economia cada vez mas

global”

Sota aquest imperatiu de la competitivitat es desenvolupen unes estratégies
empresarials que tenen per objectiu garantir la continua acumulacio de capital. Pero

darrera d’aquesta noci6 existeixen relacions socials desiguals entre agents implicats.

“Mitjancant una apologia dels interessos de part de I'empresariat, la competitivitat
esdevé un totem que tota la comunitat ha de reverenciar i obeir, convertint-se en font

de sentit de qualsevol accié i dictant les condicions d’existéncia de les persones™

4 Miguel Angel Sastre, Eva Maria Aguilar Pastor. Un modelo de competitividad empresarial basado en
los recursos humanos. Economia Industrial n® 332 2000/11 (pag. 125-138)

8 Llorens, C i Mora, E. Noves estratégies per a velles miséries. Un estudi de cas: accié sindical i
externalitzacié en la industria auxiliar de I'automobil al Baix Llobregat. Revista Catalana de
Sociologia, 15 (2001)



4. LA INDUSTRIA DE L’AUTOMOBIL EN EL NOU CONTEXT
GLOBAL

4.1. Evolucié mundial del sector. Principals indicadors

La industria de l'automobil representa I'expressid més clara de I'evolucié del
capitalisme als paisos desenvolupats. Gran part de les seves propostes i innovacions
han estat traslladades a la resta de sectors productius convertint-se en models

d’organitzacio del treball, models que s’han analitzat a I'apartat anterior.

Des de la segona meitat del segle XX la industria de 'automobil esta passant per un
procés de reestructuracio i consolidacido que I'ha transformat profundament. En els
darrers anys el tret basic que esta caracteritzant I'organitzacié del treball, és la creixent
demanda de flexibilitat per part dels fabricants. Precisament ha estat el desig dels
fabricants d’obtenir una major flexibilitat el que ha comportat un augment de
I'externalitzacié dels processos productius. Els fabricants han anat delegant les seves
competéncies de manera progressiva, reduint-se freqlientment la seva activitat al
muntatge final del producte. El resultat ha estat la desintegracio vertical de la
produccio, la qual cosa ha provocat un augment de la subcontractacio: els proveidors
de primer nivell o proveidors directes subcontracten als de segon nivell, aquest per la
seva banda també poden externalitzar part de la produccié a d’altres empreses i aixi
successivament. La tendéncia és que els proveidors directes subministrin els
productes als fabricants cada cop més acabats: moduls sencers acabats i preparats

pel seu acoblament.

Una altra tendéncia important que se’n deriva de la creixent demanda de
flexibilitzacié és el progressiu procés de deslocalitzacié cap als paisos d’economies
emergents. Asia i Europa de I'Est sén actualment els principals receptors d’inversions
de la industria de 'automodbil. En una economia global aquest fet es tradueix en la
recerca d’'ubicacions per part dels grans grups que ofereixin menors costos de
produccié vinculats a les plantes manufactureres. Aixi doncs, les activitats que tenen
meés risc de deslocalitzacié sén les més intensives en ma d’obra i que no basen la seva
estratégia empresarial en la innovacié i el coneixement. La tendéncia actual és la
progressiva deslocalitzacié dels processos productius més intensius en ma d’obra cap

a paisos amb costos més baixos, mentre que als paisos tradicionalment productors



romandran —previsiblement— les activitats amb més valor afegit i vinculades a la
R+D.

L’aplicaciéo d’economies d’escala i la dificultat que troben els fabricants petits per a
sostenir el ritme d’inversions necessari per fer front a 'augment de la competéncia ha
fet disminuir progressivament el nombre de fabricants independents al mercat global.
La tendéncia a la concentracid es va iniciar a la década dels 70 i avui dia encara
continua. Tal com mostra el grafic 1, dels trenta-sis fabricants existents als anys
setanta, es va passar I'any 2003 a catorze grups, i algunes fonts assenyalen que a mig
termini aquest nombre es reduira a la meitat. El procés de concentracié s’ha portat a
terme basicament a través de fusions i adquisicions, que han possibilitat que els
fabricants hagin passat de ser empreses a ser grups d’empreses i han facilitat el seu

acceés a regions considerades “mercats potencials”.

G 1 cConcentracié dels fabricants d’automobils (Europa, E.E.UU i Jap9)
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La concentracié6 és una estratégia empresarial per fer front a 'augment de la

competitivitat, perd alhora afavoreix un major augment de la competéncia, ja que tots

els grups tenen una major preséncia tant als mercats madurs com als emergents.

El grafic 2 senyala la configuracié dels principals grups empresarials del sector

mostrant quina és la participacid creuada dels principals fabricants i les diferents

marques que aglutina cada grup.

G 2 Participaci6 creuada entre els fabricants de vehicles lleugers
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Paral-lelament i a remolc dels grans fabricants s’esta donant també un procés de
reestructuracié de la industria auxiliar, a la qual se li exigeix cada vegada meés
responsabilitat en el procés de produccié i una major capacitat d’innovacié i de

preséncia global.

Analitzarem a continuacié alguns dels indicadors que mostren la situacié en que es
troba actualment la industria de 'automobil. Les ultimes dades situen la facturacio
anual del sector en 1,6 bilions d’euros i la inversio es xifra en 74.000 milions d’euros
anuals®. Pel que fa a la produccid, segons dades provisionals de la OICA (Organitzacio
Internacional de Constructors d’Automobils) I'any 2004 es van fabricar 63,9 milions
d’'unitats una xifra que confirma I'evolucié positiva de la produccié durant la darrera
década. Entre 1993 i 2003 la produccié d’automobils va augmentar un 34,7% i només

va experimentar dues davallades als anys 1998 i 2001.

G 3 Evolucié de la produccié mundial d’automobils (milers de vehicles)
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Font: OICA (www.oica.net)
(*) Les dades referides a 2004 son provisionals

Tot i 'evolucié positiva de la produccié que mostren aquestes xifres, segons les
diverses fonts, els marges de rendibilitat s’han retallat en les darreres décades. Als
anys 40 la rendibilitat es situava entorn el 20%, mentre que avui dia es calcula que la
rendibilitat esta entorn el 2%. Un altre aspecte rellevant és la localitzacié de la

produccio per arees geografiques. Segons dades de I'OICA, si es té en compte la

° Federacion Minerometalurgica de Comisiones Obreras, El sector del automoévil. Reflexiones

sindicales y propuestas de actuaciéon, Cuadernos de la Federacion, num. 27, 2004



produccié de vehicles de motor en general, la primera posicié 'ocupa Asia-Oceania
amb el 36,2% de la produccié mundial, seguida d’Europa (33%) i América (30,1%). En
canvi si s’analitza la produccié d’automobils de manera especifica (taula 1), Europa
continua sent el primer productor mundial amb el 41% de la produccié mundial, tot i el

descens que ha experimentat en els darrers anys.

T 1 Produccié mundial d’automébils per arees geografiques. 2003

Area geografica Unitats fabricades %
Europa 17.244.063 41,0
-U.E 14.602.273 34,8
- Europa Central i de I'Est 2.347.674 5,6
- Turquia 294.116 0,7
America 8.272.618 19,7
- NAFTA 6.629.991 15,8
-Sud América 1.642.627 3,9
Asia-Oceania 16.227.926 38,6
Africa 267.344 0,6
TOTAL 42.011.952 100

Font: OICA (www.oica.net)

Per paisos, Estats Units manté la seva preeminéncia com a productor de vehicles
amb 1,2 milions d’unitats I'any tal com mostra el grafic 2. Espanya ocupava la
cinquena posicié al 1998 perd al 2003 va perdre dues posicions degut al fort
creixement de la produccié experimentada a la Xina i a Corea del Sud durant aquest
mateix periode. No obstant, a nivell Europeu, Espanya conserva al 2003 la tercera

posicié en pel que fa als paisos productors, només darrera d’Alemanya i Francga.

G 4 Principals paisos productors (milers d’unitats)
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L’ European Competitiveness Report 2004 és un document elaborat per la Comissié
Europea que analitza la competitivitat de I'economia europea dins I'actual context
economic globalitzat, el capitol quatre esta dedicat a la indUstria de 'automobil™. El
citat document analitza la distribucié de la quota de mercat als mercats madurs

(Europa, EE.UU i Japd) de les principals marques per nacionalitat.

A I Europa dels 15 (UE-15) dominen les marques europees, i durant els darrers
anys nomeés s’han produit canvis menors en el repartiment de la quota de mercat de
les diferents marques d’automobils. Les alemanyes i franceses acumulen la major part
de la quota de mercat i estan expandint la seva preséncia, mentre que les marques
italianes i angleses es troben en un periode de retrocés. En aquest sentit, cal
assenyalar que tot i que Espanya és el tercer productor europeu d’automobils, amb
més de 3 milions de vehicles produits I'any 2003, no existeix cap grup fabricant

independent espanyol des que SEAT va passar a integrar-se al grup Volkswagen.

Pel que fa les marques no europees, les que tenen un major pes a Europa son les
japoneses, que gaudeixen d’'un ampli avantatge sobre les coreanes. Les principals
marques asiatiques no han variat gaire la seva quota de mercat durant el periode
analitzat. Pel que fa a les marques americanes distribueixen vehicles al mercat

europeu a través de les seves filials europees, que en molts casos son deficitaries.

Al mercat japonés, son les marques propies les que controlen quasi per complert el
mercat, només algunes marques alemanyes han aconseguit introduir-s’hi perd no han

estat capaces d’incrementar la seva quota.

Per ultim, als Estats Units sén les marques americanes les que tenen una quota de
mercat més amplia, perd les japoneses és col-loquen amb for¢ca en segon lloc fins al
punt que estan adoptant mesures d’autoregulacié per evitar futures friccions

comercials i sentiments proteccionistes dels consumidors'”.

En un context globalitzat les diferents marques han de competir per aconseguir

introduir-se als mercats internacionals, tant als consolidats com als emergents. Al

"%http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/comprep 2004 _en
automotive.pdf

Recentment la japonesa Toyota, que ha apostat amb forga per la innovacié tecnologica, ha incorporat
amb gran éxit alguns models al mercat nord-america, augmentant les seves vendes espectacularment
durant I'any 2004. Aquesta situacié contrasta amb la greu crisi que travessa la nord-americana GM. Per
evitar que s’expandeixi un sentiment proteccionista entre els consumidors nord-americans i es revifin les
friccions comercials dels anys vuitanta i noranta entre EE.UU i Jap6, Toyota ha ofert a GM realitzar
investigacions conjuntes i fins i tot transferir-li tecnologia. (La Vanguardia, 15/05/2005)




La industria de I'automobil en el nou context global

grafic 3 es pot veure quin és el percentatge de vendes, inversions i ocupacié que els
principals grups fabricants realitzen fora del seu pais d’origen. Aquests tres indicadors
serveixen per mesurar el seu grau d’internacionalitzacié. Tal com queda reflectit, tots
els grups tenen un alt nivell d’internacionalitzacio, especialment pel que fa a les
vendes. De mitjana, el 53,5% de les vendes realitzades, el 44,9% de la ocupacio
generada i el 43,7% de les inversions dels principals grups de fabricants, es realitza

fora dels seus paisos d’origen.

En aquest sentit, si bé la produccié dels grans fabricants esta disseminada a
diversos paisos del mon, las marques continuen reflectint certa identitat nacional, la
qual determina la ubicacié de les matrius on es prenen les decisions dels grans grups,

que poden estar influenciades per dinamiques i contextos locals.

G 5 Percentatge d’ inversions, vendes i ocupacié a I'estranger dels principals
grups fabricants d’automobils segons nacionalitat d'origen. Any 2001
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4.2. La creixent importancia de la industria auxiliar

La globalitzacié de les vendes, de les inversions i de la produccio, i d’altra banda
I'organitzacio flexible de la produccio, sén tendéncies comunes en tots els grups de
fabricants, pero alhora han obligat a la industria auxiliar a adaptar-se a les noves
necessitats dels fabricants. Un dels principals canvis que s’han produit als darrers
anys és que la industria auxiliar t& cada vegada una major importancia en el proces de
produccio dels automodbils, amb la qual cosa s’ha donat un canvi en la distribucié de

I'ocupacio a favor de la industria de components.

En aquest context, els subministradors han d’augmentar la seva inversié6 en R+D
per satisfer 'augment de la demanda tant qualitativa com quantitativa. La pressié per
obtenir un major volum de produccié amb costos més baixos i utilitzant més tecnologia,
també ha empés els fabricants de components a concentrar-se, especialment a partir
dels anys noranta, tal com va passar abans amb els fabricants. Segons un estudi de la
Federacid minerometaltrgica de CC.00'?, es preveu que cap al 2010, s’haura donat
una drastica reduccié dels proveidors de primer nivell la qual cosa afectaria als de
segon nivell, que son els que tenen major preséncia a Espanya. Aixi, al 2010
quedarien vint o trenta proveidors de primer nivell a nivell mundial (ara es
contabilitzen al voltant de 1.000) i els de segon nivell es reduirien a uns 800
(actualment hi ha uns 10.000).

El procés de deslocalitzacié productiva dels fabricants ha afectat també a la
industria auxiliar. En aquest sector es donen dues pautes de comportament
diferenciades, d’'una banda els proveidors més importants han acompanyat els
fabricants al nous indrets on aquests s’han establert, i d’altra banda, els proveidors
meés petits han reduit la seva activitat a I'ambit local. La concentracié a la industria
auxiliar s’entén aixi com una estratégia de supervivencia en un context de

competéncia global creixent.

La taula 2 mostra quins eren al 2002 els principals grups de components
d’automocié a nivell mundial segons la seva facturacio, Delphi, Robert Bosch i Visteon
Corporation encapcgalen el grup. Les matrius d’aquests grups estan ubicades als

principals paisos productors d’automobils.

12 Federacién Minerometallrgica de Comisiones Obreras, El sector del automévil. Reflexiones
sindicales y propuestas de actuaciéon, Cuadernos de la Federacion, nim. 27, 2004.



T2 Principals grups de fabricants de components per 'automocié al mén. 2002

Grup S Facturacié
2002(*)
Delphi EE.UU 25,5
Robert Bosch Alemanya 19,1
Visteon Corporation EE.UU 16,9
Denso Corporation Japo 15,3
Lear Corporation EE.UU 14,4
Johnson Controls EE.UU 13,7
Magna International Canada 12,1
Aisin Seiki Japo 10,7
Faurecia Franca 9,8
Valeo Franca 9,8
TRW EE.UU 9,9

Font: Automotive News Europe a CC.0OO0, 2004
(*) milers de milions de dolars.

El sector de components aglutina més de 1.000 empreses a tota Espanya,
(Federacié minerometalurgica de CC.OO, 2004) la majoria de capital nacional tot i que
la major part dels grans grups internacionals hi sén presents com a subministradores
de primer nivell. Un dels principals problemes del sector de components a Espanya, es
que gran part de les empreses no tenen la tecnologia apropiada per competir a un
entorn internacional i no incorporen processos d’alt valor afegit a les seves activitats.
Es tracta majoritariament de proveidors de segon i tercer nivell amb una alta
dependéncia dels seus clients que son principalment fabriques espanyoles. La resta
de proveidors s6n multinacionals que s’han establert a Espanya adquirint les
instal-lacions de proveidors nacionals perd sense garanties d’estabilitat i projeccié de

futur.

4.3. La industria de I'automobil com a generadora d’ocupacioé a Europa

La conjuntura del sector reflecteix actualment cert grau d’incertesa, produit en part
per la desacceleracio del creixement econdmic de les principals poténcies mundials.
Alemanya —el principal productor d’automobils europeu— esta passant per un
moment dificil, el pais enregistra actualment una taxa d’atur récord i la seva taxa de

creixement econodmic va ser negativa durant segon semestre de 2004.



A nivell global, les dades disponibles pel sector de I'automodbil reflecteixen una
evolucié positiva de la produccié mundial, perd a Europa el sector esta passant per un
moment dificil pel que fa a les vendes, degut en part a la fortalesa de I'euro davant el
dolar i a la debilitat de la demanda dels principals mercats mundials. La industria de
'automobil continua tenint un pes molt important en 'economia europea, tant pel que
fa al percentatge del PIB que representa, com per 'ocupacié que genera. Quant a la
ocupacié, la industria de 'automodbil continua generant llocs de treball a Europa, pero
no als paisos tradicionalment productors, sind a 'Europa de I'Est, als nous paisos
membres de la UE. Segons les ultimes dades, a la Europa dels quinze I'ocupacié es

manté estable amb una lleugera tendéncia al descens des de I'any 2000.
Europa és una de les zones amb una major concentracié de plantes fabricants

d’automobils’. Concretament a Espanya hi ha actualment localitzades vuit empreses

fabricants d’automobils, que sumen un total d’'onze fabriques.

T 3 Grups de fabricants, plantes i models fabricats a Espaiia. 2004

Grup Planta Models
DaimlerChrysler Vitoria Mercedes-Benz V Class, Vito y Viano
Ford Valéncia Ford ka, Fiesta, Focus, Mazda 2
General Motors Saragossa Opel/Vauxhall Corsa, Meriva

. Nissan Almera Tino, Terrano, Renault
Nissan Barcelona

Trafic (Vivaro)

PSA Peugeot-Citroen

Madrid-Villaverde

Citroen C3, C3 Pluriel, Xsara

Citroén Xsara Picasso, Citroén Berlingo,

Vigo Peugeot Partner, Citroén C-15.
Paléncia Renault Megane
Renault
Valladolid Renault Clio
Suzuki Linares Suzuki Jimny, Vitara
VW Caddy, Seat Arosa, Cordoba, Ibiza,
Martorell | Leon. Toled
Volkswagen nca, Leon, 10ledo
Pamplona VW Polo

Font: CC.0O0 (2004)

'3 per ampliar aquesta informacio es pot visitar la web http://www.emcc.eurofound.eu.int/automotivemap/
que mostra un planol amb la distribucié de fabriques d’automobils als paisos de la Unié Europea.




El sector t& una participacié del 5,8%" al PIB nacional i ocupa al voltant de 250.000

persones tenint en compte fabricants i proveidors.

Tot i que el ritme de vendes a Espanya és molt positiu'®, igual que la resta
d’indicadors —produccid, productivitat, nombre d’hores treballades— s’ha de tenir en
compte que el 82% dels vehicles produits a Espanya s’exporten. Aixd implica una alta
dependéncia del sector de la conjuntura econdmica externa, de manera que I'actual
debilitat dels mercats internacionals on s’exporten els vehicles fabricats a Espanya pot

tenir conseqlieéncies directes sobre I'ocupacio.

En general, la conjuntura actual del sector mundial de I'automobil no és gaire
favorable per a les grans marques europees i americanes. Als Estats Units, General
Motors (GM) esta travessant una greu crisi financera. Durant el primer trimestre de
2005 va enregistrar unes pérdues de 1.100 milions de dolars, el grup en fara front
suprimint 12.000 llocs de treball de les seves filials europees (Opel, Saab y Vauxhall)
que son deficitaries. D’altra banda, I'alianca estratégica signada entre GM i Fiat I'any
2000 es va desfer al febrer de 2004, GM va pagar una compensacio de 1.550 milions
d’euros a Fiat per evitat haver de comprar una filial carregada de deutes'®. Una altra
de les grans americanes, Daimler Chrysler, també ha reduit 700 llocs de treball de la

seva filial alemanya Smart.

A Europa el grup alemany Volkswagen ha enregistrat una sensible disminucié del
seu benefici al llarg dels darrers anys. El grup ha implementat un pla de sanejament
per reduir costos que inclou la supressié de llocs de treball i la congelacié dels salaris
a les plantes alemanyes. Un altre grup europeu, el britanic Rover es troba en perill de
desaparéixer si no troba rapidament un inversor o comprador, amb la consequent

perdua de 5.200 llocs de treball.

Des de diferents sectors s’insisteix a advertir del risc de deslocalitzacié que tenen
les plantes situades a I'Europa dels quinze, i s’assenyala la manca de competitivitat
com la principal causa d’aquest risc. Un dels principals problemes que I'European
Competitiveness Report 2004 assenyala és el fet que la producci6 mundial

d’automobils estigui per sota de la capacitat potencial. Es calcula que actualment les

' Dades publicades per 'ANFAC Asociacion Nacional de Fabricantes de Automoviles y Camiones.
http://www.anfac.es

® Arabril i maig de 2005 s’han batut récords de vendes d’automobils a Espanya. Concretament, al maig
de 2005 es van vendre 140.741 unitats.

'® Expansion 14/02/2005



plantes productores utilitzen només el 70% de la seva capacitat. Els daltabaixos en la
demanda d’automobils indueixen a infrautilitzar la capacitat de les plantes mitjangant
aturades de la produccié o reduccions de la plantilla perd no expliquen completament
la sobrecapacitat existent, es tracta doncs d’'un tret estructural que influeix en la

disminucié de la rendibilitat.

Actualment, Europa es troba en situacié de desavantatge en quant a costos laborals
respecte als paisos d’economies emergents, perd0 també pel que fa a innovacio
tecnologica respecte a les marques japoneses. El sector de 'automodbil a Europa té un
alt risc de patir els efectes de la deslocalitzacio tant de fabricants com de proveidors.
Els salaris més baixos, els avantatges fiscals i el fet de ser considerats mercats
emergents soén factors de pes per tal que els paisos de I'Est d’Europa i els paisos

asiatics, especialment la Xina, atreguin capitals i factories al seu territori.

La Unié Europea s’ha fet ressd recentment de la inquietud que es fa palesa en la
industria de l'automobil. Fins I'any 2004 la Comissié s’havia caracteritzat per un
augment de la regulaci6 en matéria de medi ambient i seguretat que afavoria el
consumidor perd afectava de ple a la indUstria automobilistica. La nova Comissio
constituida a partir de les eleccions europees de 2004 pretén rebaixar els requisits al
sector i ha creat un grup d’alt nivell anomenat CARS 21 que revisara la legislacio
comunitaria sobre els requisits de fabricacio i distribucié d’automobils i elaborara
propostes per tal de millorar la competitivitat de I'automobil europeu en deu anys'®. La
flexibilitzaci6 de la normativa que afecta al sector de l'automobil respon a la
preocupacio existent de que es produeixi una deslocalitzacié en massa cap a paisos
no europeus en un sector que ocupava I'any 2002 a 1,9 milions de persones a I'Europa

dels quinze i a 2,1 milions a 'Europa ampliada (Comissié Europea, 2004).

Al context espanyol, entre 1998 i 2003 I'ocupacié en el sector va créixer entre 6,1%
segons dades de I'Enquesta Industrial d’empreses. No obstant aixd, si s’analitzen les
empreses fabricants i les subministradores de components per separat, a les primeres
la ocupacié va disminuir un 7,7% i a les segones va augmentar en un 10,4% el nombre

de treballadors. Pel que fa als tipus de contractes, segons 'EPA I'any 2003 hi havia

' La directiva del comissari Frits Bolkestein sobre la liberalitzacio de les peces visibles dels automobils va
provocar I'oposicio frontal dels fabricants europeus, augmentant-se aixi les diferéncies ja existents entre
els fabricants i la Comissio.
"8http://europa.eu.int/comm/enterprise/automotive/pagesbackground/competitiveness/cars21_hearing/inde
x.htm




185.500 (80,9%) treballadors indefinits i 43.900 (19,1%) temporals, es tracta d'un

sector amb baixa temporalitat, si es compara amb la resta d’activitats economiques.

A Europa, el debat sobre la competitivitat al sector de I'automobil s’ha centrat
basicament, en I'aspecte laboral i en particular en els costos laborals que els fabricants
tenen a les diferents plantes. A continuacié analitzem una série d’indicadors claus per

entendre la relacio entre 'ambit laboral i la competitivitat del sector.

Pel que fa a la productivitat, tradicionalment, els grups de fabricants japonesos han
implementat els processos que han donat com a resultat una major productivitat. A la
taula 4 s’observa com els tres grups més productius ubicats a Europa sén japonesos.
No obstant, les marques europees estan retallant distancies en els darrers anys. El
grup SEAT es troba a la novena posicié pel que fa a productivitat dels grups ubicats a

Europa.

T 4 Productivitat dels grups ubicats a Europa. 2001 i 2002 (vehicles/treballador)

Plantes 2002 2001 %Variacio
1. Nissan 99 95 +4,2
2. Toyota 85 87 -2,3
3. Honda 82 67 +23,4
4. Ford 80 79 +1,3
5. Renault 66 63 +4,8
6. Fiat 62 56 +10,7
7. Opel 62 56 +10,7
8. Saab 62 53 +17,0
9. SEAT 58 64 9,4
10. PSA Peugeot Citroén 54 48 +12,5
11. Skoda 55 48 +12,7
12. Volvo 44 47 -6,4
13. Volkswagen 42 43 -2,3

Font: World markets Research Centre (WMRC) a CC.00, 2004

Respecte als costos laborals el diferencial entre paisos és I'aspecte on generalment
es centra I'atencié quan es parla de competitivitat i deslocalitzacio. El grafic 6 compara
els costos laborals dels principals paisos productors d’automobils a nivell mundial. Els
més elevats son els d’Alemanya, EE.UU i Japd, mentre que els d’Espanya es troben
lluny dels costos dels paisos meés industrialitzats: una hora de treball a Espanya costa

la meitat que a Alemanya.



G 6 Costos laborals sector de I'automobil a nivell mundial (€/hora) 2001
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Font: OIT a “La competitivitat del sector del automoévil en Espaina. Bases para un Libro Blanco”

Segons Eurostat'®

al conjunt d’Europa els costos laborals per hora de 2004 respecte
al 2003 a Europa han augmentat en gairebé tots el paisos excepte a Espanya i
Polonia. Les taxes més baixes de creixement anual es van enregistrar a Italia (1,4%)
Alemanya (1,7%), Holanda (2,0%) Luxemburg (2,5%) Franga i Suécia (2,6%). Per
contra els paisos que van enregistrar taxes de creixement més elevades van ser
paisos de I'Europa de I'Est Letonia (12,7%), Eslovénia (12,3%), Lituania (6,4%) i

Estonia (5,3%). Un altre informe d’Eurostat®

senyala que als paisos de I'Est membres
de la U.E els cost laborals mig a la industria i els serveis I'any eren 4 euros/hora. Als
paisos candidats els costos laborals encara son més baixos: 1,3 euros/hora a Bulgaria

i 1,7 euros / hora a Rumania.

Segon el European Competitiveness report 2004 els costos laborals europeus
representen un problema per a la industria de I'automocié en alguns paisos membres.
Tot i que els costos laborals per treballador del conjunt de la U.E continuen per sota
dels Estats Units —excepte en el cas d’Alemanya— estan per sobre dels de Japoé i
Corea competidors directes de la industria de I'automobil europea. En aquest context
I'ampliacié europea ha suposat que Europa segueixi aportant a les firmes ubicades al
continent ma d’obra més econdmica a través de processos de deslocalizacions i

reestructuracions. Segons el citat document, els elevats costos laborals juntament amb

' Eurostat. Euro-indicators news release. 36/2005. 2005.
2 Eurostat. Labour costs in Europe 1996-2002. Population and social conditions. Hans-Joachim
Mittag. 2004



la sobrecapacitat productiva estructural fan que tot i que la industria de I'automobil
europea sigui avui dia competitiva, el seu futur sigui incert. Les mesures el document
apunta estan relacionades amb l'increment de la productivitat dels treballadors,
laugment de la inversié en a innovacié i R+D —amb una major implicaci6é del
sistemes publics nacionals— i I'adaptacié de les habilitats dels treballadors a les

necessitats productives.



5. EL SECTOR DE L’AUTOMOBIL A CATALUNYA

Catalunya té una llarga ftradicid industrial que al S.XIX va experimentar un
creixement destacat en un context que significava un avantatge significatiu que es feia
palés en uns costos laborals baixos, poca pressi6 fiscal, facilitat per poder introduir
productes al mercat europeu i un sol public amb unes condicions especials que
afavorien la installaci6 d’empreses. Aquest entorn va propiciar un dinamisme

empresarial i un creixement de les empreses i de la industria.

Ara per ara aquestes avantatges han desaparegut, el nivell de renda és més elevat
que anys enrera i els costos també. Aquesta situacio fa que moltes empreses busquin

aquests avantatges competitius en altres paisos.

Aixi doncs, Catalunya es troba en una situacié complexa en la que la incertesa n’és
protagonista. Per una banda, no ha desenvolupat prou les eines per dirigir la seva
competitivitat en activitats d’alt valor afegit i invertir en formacié, en R+D+i, millorar la
qualitat del treball per tal de dur a terme una transformacié de la produccié dirigida a
activitats d’alt valor afegit que signifiquin I'avantatge definitiu en un moén globalitzat i

altament competitiu.

Per altre costat, no es troba en una situacid¢ amb reduits costos laborals i baixos
nivells de renta fet que afavoriria la produccié en activitats de baix valor afegit. La
situacio és d’escepticisme ja que Catalunya té una mancanca de competitivitat tant
amb els paisos que produeixen en alt valor afegit com amb els que produeixen en
activitats productives de baix valor afegit com la Xina, el Marroc i els paisos de I'est
com Eslovaquia, Polonia, Hongria... que es configuren com els paisos que han agafat

el relleu en la produccié d’aquests tipus d’activitats.

A partir d’'aquest relleu a nivell internacional per part de la Xina i els paisos de I'Est,
s’ha experimentat una pérdua d’inversions en sectors de baix valor afegit per qué els
costos laborals no sén competitius. A la vegada s’ha perdut I'oportunitat de captar
inversions en alt valor afegit que s’han dirigit cap a paisos amb costos laborals i nivells

de productivitat superiors als de Catalunya.

El teixit productiu de Catalunya esta format principalment per petites i mitjanes
empreses, en molts casos familiars, amb una manca de tradicié dels empresaris per

sortir a I'exterior, que no disposen d’un nivell tecnoldgic suficient ja que tenen uns



recursos limitats, no poden invertir en R+D i els hi és molt dificil d’'innovar... tot aquest
seguit d'inconvenients fan que I'adaptacié de les PIMES catalanes a les necessitats en
continu canvi del mercat global i la seva internacionalitzacio sigui dificil. Si ens referim
a empreses multinacionals que es troben al territori catala, cal tenir en compte i
determinar qui té el poder per prendre decisions dins de I'organitzacié. Majoritariament,
les decisions no es prenen des d’aqui sind que venen donades des d’altres punts de
decisio fora de Catalunya, SEAT Martorell depen de Volkswagen Alemanya. Aquesta
situacio dificulta un desenvolupament equilibrat que afavoreixi no només els interessos
de gerents i propietaris sind també un desenvolupament del territori d’acord amb les

necessitats del mateix com ara en infrastructures o logistica.

Per a potenciar sectors amb alt valor afegit que esdevingui un canvi estructural en el
teixit productiu és necessari un augment de la dimensio de les empreses, més inversié
en R+D i innovacid, 'augment de la productivitat, I'obertura cap a altres mercats aixi
com la creacié de multinacionals propies per a tenir els centres de decisio i crear llocs
de treball qualificats i de gestid. Tot aixd afavoriria la inversid estrangera aprofitant la
bona situacié geoestratégica de Catalunya que permet arribar als mercats d’Europa,
especialment del Sud i del Mediterrani.

’

En aquest sentit s’ha desenvolupat I’ "Acord Estratégic per a la internacionalitzacio,
la qualitat de I'ocupacio i la competitivitat de 'economia catalana” que ha estat signat i
elaborat conjuntament pel Govern de la Generalitat de Catalunya, CCOO, UGT,
Foment del Treball, PIMEC, FEPIME i varis experts. Dins de l'acord s’ha tractat

especificament el sector de 'automobil.

En el document se senten les bases per a establir un nou model de competitivitat
per a Catalunya. La formacid, la tecnologia i la qualitat del treball sén els eixos
principals d’aquest nou model. Aixi doncs, s’hi recullen un seguit de 86 actuacions per
les quals incrementar les activitats d’investigacio, desenvolupament i innovacio. Pel
que fa a la millora de la internacionalitzacié de 'economia catalana es compta amb el
recolzament de I'Agencia Catalana d’Inversions. El “Pla per a la internacionalitzacié de
'empresa catalana 2005-2008” és un dels primers fruits de I'Acord estratégic per a la
internacionalitzacio, la qualitat de I'ocupacié i la competitivitat . El Pla que ha estat
aprovat pel COPCA?" vol recolzar i aconseguir una preséncia estable i permanent de

les empreses catalanes a 'estranger. Per aixd s’han comprat terrenys a Romania per a

! Consorci de Promocié Comercial de Catalunya



urbanitzar i convertir-los en sol industrial on s’hi podran instal-lar empreses catalanes
que compartiran un espai fisic, unes infrastructures, la logistica i totes les eines de

gesti6 i de recolzament que s’hi duguin a terme.

La incognita gira al voltant de fins a quin punt aquestes empreses traslladaran la
produccio a paisos de I'Est i deixaran els centres de decisid, disseny i investigacio a
Catalunya o al contrari, es tractara d’'una deslocalitzacié amb la unica finalitat de reduir
costos salarials que a Romania son de fins a 9 vegades inferiors als espanyols. Un
dels altres objectius del Pla és el de facilitar contactes, fusions, aliances per
aconseguir que les empreses tinguin la dimensio suficient per treballar dins d’'un entorn

internacional en continu canvi i transformar el teixit empresarial catala.

La internacionalitzacié de I'economia catalana comenca a partir de lingrés a la
Comunitat Europea I'any 1986 que és quan es multipliquen els intercanvis comercials
amb l'estranger. El nombre d’empreses catalanes amb inversions a I'estranger ha anat
augmentant de manera que Catalunya s’ha convertit no només en un pais receptor
d’inversions sind també en emissor. L’ index d’obertura® de Catalunya, actualment és
un dels més elevats a nivell europeu, amb un 65%. Les grafiques 5 i 6 mostren
I'evolucié positiva des de I'any 1988 al 2003 pel que fa tant a les exportacions com
importacions catalanes. Aquest fet fa palés el procés dinternacionalitzacié de

I'economia catalana i d’'obertura cap a un mercat a nivell mundial.

22| ’index d’obertura es calcula a partir del quocient de la suma d’'importacions i exportacions entre el PIB.

(IMP+EXP/PIB)



El sector de 'automobil a Catalunya

G 7 Exportacions a Catalunya. 1988-2003 (milers d’euros)
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Font: Institut d’Estadistica de Catalunya a partir de dades de dades de I'’Agencia Estatal de
I’Administracié Tributaria.

G 8 Importacions a Catalunya. 1988-2003 (milers d’euros)
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Font: Institut d’Estadistica de Catalunya a partir de dades de dades de I'’Agencia Estatal de
I’Administracio Tributaria.

La irrupcié de multinacionals estrangeres a Catalunya va permetre que sectors com
'automobil no desapareguessin com a conseqiéncia de la crisi dels anys 80 i 90. Amb
el procés de globalitzacié si es vol sobreviure s’ha de tenir preséncia a nivell mundial.
En aquest aspecte la industria catalana ha incrementat en els darrers anys les seves
inversions a l'exterior, segons la teoria de Dunnig i Narula “a mesura que una
economia es va desenvolupant, les activitats empresarials es van modificant i
s’enfoquen cap a l'exterior. Aquest fet fa que es passi de ser un receptor d’inversio a
ser-ne un remitent, en aquest procés el desenvolupament economic va relacionat amb

la pérdua d’importancia de la ma d’obra barata i recursos naturals i una major

SITUACIO DEL SECTOR DE L’AUTOMOBIL DEL BAIX LLOBREGAT 33



importancia en tecnologia, qualificacié de la ma d’obra, capacitats internes els quals es
converteixen en la base de I'expansié internacional del pais. Es passa a produir en alt

valor afegit”.
Tant les exportacions com les importacions al sector de vehicles de motor han

experimentat un augment progressiu des del 1988 al 2003 tal i com mostra el grafic.

G 9 Exportacions i importacions per activitat (vehicles de motor i altres
materials de transport) a Catalunya. 1988-2003 (milers d’euros)
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Els fluxos d’inversio estrangera estan mostrant un canvi. Els sectors de menys valor
afegit com el textil, l'alimentaci6 o el comer¢c van perdent capacitat d’atraccio
d’inversions estrangeres a la vegada que van perdent pes dins de I'economia catalana
que es va centrant en activitats d’alt valor afegit com les telecomunicacions, el sector
quimic o les activitats informatiques. La fabricacié de vehicles ha perdut posicions en
la captacié d’inversions estrangeres donat que les multinacionals existents en

I'actualitat tenen el mercat ocupat. Aquesta tendéncia és general a nivell mundial.

El sector de 'automobil és una activitat estratégica a nivell espanyol i catala ja que
després d’haver passat per un mal moment, actualment, representa el 20% de les

exportacions espanyoles®.

z segons ANFAC l'any 2001 el % d’exportacié del sector sobre el total d’exportacions espanyoles va ser
del 22,3%, per I'any 2002 del 23,1% i al 2003 el 23,6%. www.anfac.es



Tot i aixi el fantasma de la deslocalitzacié® hi és present tenint en compte I'alt nivell
de competitivitat i la intencié de reduir els costos de la produccié disminuint els costos
salarials. Aquest fet comporta que davant dels paisos de I'Est de nova integraci6 i
paisos com la Xina, Catalunya es trobi en una situacié desavantatjosa. Pel que fa al
sector de I'automobil és clar que existeix aquest perill de deslocalitzar les activitats a
paisos on és més barat realitzar-les, ara bé, també hi ha altres elements que poden
arribar a ser punts forts en la decisié per part de les empreses de traslladar la
produccié. En el cas de la SEAT, i més concretament del trasllat d'un 10% de la
produccio del Seat Ibiza a Bratislava, van haver-hi dos elements claus a I'hora de
decidir tornar la produccié a Martorell. La decisio es va prendre davant de I'oportunitat
de reduir els costos salarials dels treballadors produint a Bratislava. Tot i aixi a
Martorell i rodalies existeix una consolidada xarxa de proveidors fabricants de
components, la proximitat amb Barcelona fa que no hi hagi falta de ma d’obra ni de
treballadors qualificats i a més a més, hi ha un xarxa d’infrastructures suficient i per
d’'altra banda, la negociacié del nou conveni de SEAT on els treballadors van a
acceptar mesures de flexibilitat. Per fer front a la demanda intermitent de produccio, es
va consolidar la idea d’ una “bossa d’hores” a partir de la qual quan hi ha poca feina,
se’n treballen menys i aquestes hores no treballades s’acumulen per treballar-les en
epoques on la demanda és més elevada. Aquests elements sén els que van
determinar que el 10% de la produccié que s’havia traslladat a Bratislava tornés a
Martorell.

Darrerament, SEAT, seguint amb la tendéncia generalitzada de produir en alt valor
afegit ha centrat els seus nous productes, més concretament el Seat Leén en una
oferta d’'un automobil amb unes caracteristiques que el fan de més qualitat i amb un alt
valor afegit. Les ventes van disminuir al 2004 amb 18.000 cotxes menys venuts que a
I'exercici anterior tot i aixi, els ingressos van augmentar en un 6,1% i els beneficis nets
en un 7,8% gracies a aquest gir enfocat a deixar de lluitar en ventes i incrementar el

valor afegit de cada vehicle per a que sigui més rentable.

2. Trigo, R. Tremosa i S. Guillermo, a L’empresa catalana en I'economia global, realitzen una
diferenciacié de les multinacionals presents a Catalunya segons la possibilitat que en els propers anys
aquestes empreses es puguin deslocalitzar, aixi doncs es distingeixen tres grups: empreses instal-lades a
Catalunya a principis del segle passat que tenen plantes de produccié molt importants i que darrerament
han invertit en actius fisics. Pertanyen a sectors industrials madurs i tenen un gran pes de I'actiu
immobilitzat molt elevat que dificulta la seva mobilitat geografica, per tant , seria dificil que aquestes
empreses es deslocalitzessin; el segon grup consta d’'empreses que es van instal-lar a Catalunya a partir
de 1986 i pertanyen a sectors com les comunicacions i noves tecnologies, la majoria han impulsat la
creacido de centres de recerca i desenvolupament fet que les dibuixa com empreses a mig termini
estables; per ultim, i dins del grup en el que es trobaria la Seat trobem empreses multinacionals instal-
lades a Catalunya a partir del 1986 principalment per una questié de costos laborals, aquest és, el grup
més vulnerable davant de possibles deslocalitzacions.



Per fabricar el nou model del Ledn, Seat ha invertit 500 milions d’euros a més de la
creacié del Centre de Disseny de Seat Volkswagen? a Martorell on es concentrara

tota I'activitat de disseny i R+D.

Catalunya es troba immersa en la dinamica global en la que l'alta competitivitat
marca el ritme del mercat mundial. El sector de l'automobil és un clar punt de
recolzament de I'economia catalana tot i aixi, la mancanc¢a de multinacionals catalanes
en el sector, els reduits costos salarials de paisos de I'Est o de nova integracié aixi
com la Xina, fa que volegi una situacié d’incertesa pel que fa al futur de la industria
automobilistica a Catalunya. Esta clar, doncs que no es disposa de grans
multinacionals amb capital catala perd si que hi ha un teixit molt important de PIME
que han de lluitar i fer esforgos continus per ésser dins de I'economia global i

respondre a les demandes de les empreses fabricants.

* E| Centre de disseny Seat-Volkswagen estara situat al costat del centre de produccid de Seat a
Martorell. Aquesta decisi6 respon en bona part a I'esfor¢ politic realitzat pel Govern espanyol i la
Generalitat de Catalunya per evitar la desinversié i el trasllat de la produccié a I'Est d’Alemanya. Al 1994
se signa un acord pel qual a canvi d’'unes inversions de 206.793 milions de pessetes, Volkswagen
portaria a terme projectes de R+D a Martorell.



6. EL SECTOR DE L’AUTOMOBIL AL BAIX LLOBREGAT

La comarca del Baix Llobregat ha estat una de les més dinamiques de Catalunya i
ha tingut una importancia estratégica tant en 'ambit catala com espanyol. Tot i que en
els darrers anys les activitats immobiliaries es troben al capdamunt pel que fa a
dinamisme economic, tant pel que fa a empreses com per assalariats, les activitats
immobiliaries han experimentat un augment del 200,6% i 216,3% respectivament en el
periode 1996-2004. Per altra banda, les empreses d’activitats associatives amb una
disminucio del -34,7% i la industria téextil (-22,5%) sén les activitats menys dinamiques

de la comarca durant els anys 1996-2004.

T 5 Distribuci6 de les empreses i els assalariats segons les activitats
economiques més o menys dinamiques del periode. Baix Llobregat (1996-2004)

Més dinamiques Menys dinamiques
Activitats immobiliaries 200,6 Activitats associatives -34,7
Transport terrestre; transport per Industries de productes alimentaris i
95,2 -25,5
canonades begudes
L Fabricacié de productes metal.lics, excepte

Empreses Construccio 72,2 maquinéria i equip -21 ,O
Activitats diverses de serveis 50,7 Educacié 131
personals
Altres activitats empresarials 46.4 Fabricacié de mobles; altres industries 9,0

manufactureres
Activitats immobiliaries 216,3 Industria textil -22,5
Activitats annexes als transports; Fabricacié de productes metal.lics, excepte
L o . 164,4 R . 17,3
activitats d'agencies de viatges magquinaria i equip
Activitats sanitaries i veterinaries; L, .

Assalariats assistencia social Tl g Il fEiafe) QU e )
Activitats diverses de serveis 129 9 Fabricacié de productes de cautxu i matéries 192
personals ’ plastiques ’
Comerg a I'engros i intermediaris A , .
del comerg, excepte de vehicles 835 Indu‘slt:'_les d'altres productes minerals no 8.1
alo metal.lics

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

Tot i que el sector de l'automodbil no consta com una de les activitats més
dinamiques de la comarca en els darrers anys, és important tenir en compte el pes que
té sobre el total del sector industrial. Si s’observa el grafic 10 queda palesa la
importancia del sector a la comarca tant pel que fa a empreses com assalariats. El
12,4% dels assalariats a la comarca treballen al sector de I'automobil i el 2,1% de les

empreses del Baix Llobregat desenvolupen la seva activitat en el sector de I'automaobil.



El sector de 'automobil al Baix Llobregat

G 10 Proporcié d’empreses i assalariats del sector de I'automobil (CCAE 34)
sobre el total del sector industrial per arees geografiques. 2n trimestre 2004
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

Historicament, a la comarca del Baix Llobregat s’hi podien diferenciar dues zones
tenint en compte la distribucié de la seva industria. Per una banda la Zona Nord
especialitzada en téxtil, confeccié i quimiques i per d’altra, la Zona Sud especialitzada
en mecanica i metal-lurgia. Aquest ultim sector és el més important de la comarca ja

que ha ocupat en els ultims 40 anys més d’un ter¢ dels assalariats.

Des de l'any 1991 al 2000 I'evoluci6 del nombre d’empreses del sector de
I'automobli és d’augment passant de 44 empreses a 95. Es especialment destacat
laugment del 30,0% experimentat I'any 1996 que signifiquen la creaci6 de 18
empreses respecte l'any 1995. L’any 1996 també és l'any en el qual hi ha un
creixement més destacat pel que fa al nombre d’assalariats, concretament 'augment
és del 64,7% és a dir, un augment de 2.537 treballadors respecte I'any 1995. Aquest
augment, tant pel que fa al nombre d’empreses com d’assalariats, pot tenir una
possible explicacié en el fet que la SEAT es va instal-lar a Martorell I'any 1995. La
instal-lacié de la SEAT pot significar un augment de les activitats relacionades amb el

sector de 'automobil.
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T 6 Evolucié del nombre d'empreses del sector de I'automobil (CCAE 34). Baix

Llobregat (1991-2004)

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

n

44
48
48
57
60
78
89
92
92
95
94
92
81
76

% sector
industrial

1,1
1,4
1,5
1,7
1,7
1,9
2,1
2,2
2,2
2,3
2,3
2,3
2,1
2,1

% total
empreses

0,3
0,3
0,3
0,4
0,3
0,4
0,5
0,5
0,5
0,5
0,5
0,4
0,4
0,3

Variacio
anual (%)

9,1
0,0
18,8
53
30,0
14,1
3.4
0,0
3,3
-1,1
-2,1
-12,0
-6,2

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

T 7 Evolucié del nombre d'assalariats del sector de I'automobil (CCAE 34). Baix

Llobregat (1991-2004)

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

2.889
3.226
3.517
3.648
3.924
6.461
7.008
8.052
8.052
7.935
7.879
7.971
8.749
8.304

% sector
industrial

4,4
6,4

75

8,3

8,5

10,4
10,9
11,8
11,5
10,8
10,3
10,7
12,1
12,4

% total

Variacio

assalariats anual (%)

2,1
2,3
2,6
2,7
2,7
4,3
4,5
4,7
4,4
4.1
3,8
3,8
4.1
3,8

11,7
9,0
3,7
7,6

64,7
8,5

14,9
0,0
-1,5
-0,7
1,2
9,8
-5,1

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)



G 11 Evolucié de Ia proporcié d’empreses i assalariats del sector de I'automobil (CCAE
34) sobre el total del sector industrial. Baix Llobregat (1991-2004)
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Regim General)

L’activitat centrada en el metall s’ha anat traslladant de manera progressiva cap a la
Zona Nord i aixd ha provocat la creacié de noves empreses. El trasllat de SEAT de
Zona Franca a Martorell va esdevenir un element essencial per a aquesta nova
localitzaci6 i distribucio de les activitats econodmiques i industrials de la comarca del
Baix Llobregat propiciant la creacid d’empreses subministradores de components
automobilistics al seu voltant. La taula 8 mostra el creixement de les empreses de la
Zona Nord en el decenni 1994-2004, amb una variacié del 342,9%. Pel que fa a
assalariats (veure taula 9) I'augment també és important (498,0%), tot i que és
interessant observar el percentatge d’assalariats del sector de I'automobil a la Zona
Nord (22,9%) respecte el total del sector industrial. Cal destacar també, la Zona Delta

amb una variacio de 1.085,6%.



T 8 Empreses del sector de I’'automobil (CCAE 34) per zones. Baix Llobregat

(1994 i 2004)

n % sector Variacio (%)
industrial 1994-2004
Zona Centre HRR 15 1.0 6.7
2004 16 1,2 ’
1994 13 1,6
Zona Delta i 13 17 0,0
1994 7 1,4
Z N ’ 3429
ona Nord 2004 31 55 ’
ZonaVall Baixa 4 22 A7 27,3
2004 16 1,9
1994 57 1,7
Baix Llob t ’ 33,3
abxiobregat 004 76 22

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Regim General)

T 9 Assalariats del sector de I'automobil (CCAE 34) per zones. Baix Llobregat (1994 i

2004)

n .% sectgr Variacio (%)
industrial 1994-2004

1994

Zona Centre 2324 1?(;853 2; e
1994

Zona Delta i 21:29 117’332 1.085,6
1994

Zona Nord 2004 36.5(;758 272’,19 e
1994

Zona Vall Baixa 2334 1?:;1'114 52 445,2

T R Ut

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Regim General)

Segons l'estudi European competitiveness report 2004, s’estableix un ranking de

proveidors®® de la industria de I'automobil segons els ingressos de I'any 2001,

d’aquestes 20 empreses que hi consten, 4 d’elles estan instal-lades al Baix Llobregat,

en concret a Sant Boi de Llobregat i Sant Viceng dels Horts ( Delphi Packard Espana,

S.A), Abrera (Johnson Controls&Eurosit, S.L), Sant Just Desvern (Magna Novolan

S.A), i a Sant Esteve Sesrovires (Faurecia Sistemas de Escape Espafa, S.A).

% \eure taula 4, pag 27.



El sector de 'automobil al Baix Llobregat

D’aquesta manera la Zona Nord del Baix Llobregat s’ha convertit en el motor de la
industria automobilistica de Catalunya que ha vist créixer al voltant de la SEAT una
xarxa d’empreses subministradores de components que han incidit en el
desenvolupament de la comarca. Als grafics 12 i 13, s’observa el creixement de totes
les zones de la comarca exceptuant la Zona Vall Baixa pel que fa a empreses que ha
perdut pes en el sector en el decenni 1994-2004. Cal destacar que I'augment més

important tant per empreses com per assalariats és el de la Zona Nord.

G12 Proporcié d’empreses del sector de 'automobil (CCAE 34) sobre el total del sector
industrial per zones. Baix Llobregat (1994 i 2004)

6+
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

G 13 Proporcio d’assalariats del sector de I'automobil (CCAE 34) sobre el total del
sector industrial per zones. Baix Llobregat (1994 i 2004)
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)
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El sector de 'automobil al Baix Llobregat

M1 Localitzacié geografica de les empreses del sector del automobil. Baix
Llobregat 2004.
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

Nota: 341 Fabricacid6 de vehicles de motor; 342 Fabricacié de carrosseries per a
vehicles de motor, remolcs i semiremolcs; 343 Fabricacié de parts, peces i accessoris
no eléctrics per vehicles.
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El sector de 'automobil al Baix Llobregat

M2 Localitzacié geografica dels assalariats del sector de I’automobil. Baix
Llobregat 2004
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Régim General)

Nota: 341 Fabricacié de vehicles de motor; 342 Fabricacié de carrosseries per a
vehicles de motor, remolcs i semiremolcs; 343 Fabricacio de parts, peces i accessoris
no eléctrics per vehicles.
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T 10 Evolucié del nombre d’empreses del sector de ’automobil (CCAE 34) a 3
digits. Baix Llobregat (1999-2004)

341 342 343 34
1999 6 6 80 92
2000 5 8 82 95
2001 7 8 79 94
2002 4 6 82 92
2003 5 6 70 81
2004 5 7 64 76
Variacio (%
jaaclol® 67 16,7 20,0 17,4

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Regim General)

L’estructura del teixit productiu del sector de l'automobil al Baix Llobregat es
caracteritza pel predomini de les empreses que es dediquen a la fabricacié de parts,
peces i accessoris no eléctrics (epigraf 343 a CCAE-93). L'any 2004, aplegaven el

84,2% del total de les empreses del sector de 'automobil presents a la comarca.

T 11 Evolucié del nombre d’assalariats del sector de I’'automobil (CCAE 34) a 3
digits. Baix Llobregat (1999-2004)

341 342 343 34

1999 104 559 7.389 8.052
2000 108 708 7.119 7.935
2001 267 782 6.830 7.879
2002 208 690 7.053 7.971
2003 712 392 7.645 8.749
2004 678 109 7.517 8.304
CEREBID I g o -80,5 17 3,1

1999-2004

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

Aquesta distribucié es reprodueix en la poblacié assalariada. Aixi, doncs, I'any 2004
9 de cada 10 llocs de treball del sector de l'automobil es situen en empreses

proveidores (epigraf 343).

Val a dir, perd, que la variacio relativa més significativa del periode 1999-2004 es

produeix en la poblacié ocupada en empreses de fabricacié de vehicles de motor.



El sector de 'automobil al Baix Llobregat

T 12 Empreses i assalariats del sector de I"'automobil (CCAE 34) a 3 digits per
zones. Baix Llobregat (2n trimestre 2004)

EMPRESES ASSALARIATS
341 342 343 341 342 343
Zona Centre 2 2 12 65 60 958
Zona Delta 0 0 13 0 0 2.229
Zona Nord 2 3 26 604 43 3.031
Zona Vall Baixa 1 2 13 9 6 1.299
Baix Llobregat 5 7 64 678 109 7.517

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

L’analisi per zones geografiques revela que és a la Zona Nord del Baix Llobregat on
la localitzacié del sector de 'automobil és més importat: concentra el 40% d’aquestes
empreses i el 44% dels assalariats. Aquest elevat pes proporcional és pot considerar
un indicador de risc, molt important a la Zona Nord en termes de deslocalitzacié

respecte I'activitat i 'ocupacié del municipi

T 13 Empreses i assalariats del sector de I’'automobil (CCAE 34) a 3 digits per.
grandaria. Baix Llobregat (2n trimestre 2004)

341 342 343 34
Microempresa Empreses 1 4 25 30
(fins a 10 assal.) Assalariats 9 14 112 135
Petita empresa Empreses 2 2 12 16
(d’11 a 50 assal.) Assalariats 65 41 293 399
Mitjana empresa Empreses 1 1 18 20
(de 51 a 250 assal.) Assalariats 175 54 2.552 2.781
Gran empresa Empreses 1 0 9 10
(més de 250 assal.) Assalariats 429 0 4.560 4.989

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

G 14 Empreses per grandaria. Baix Llobregat (2n trimestre 2004)
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Micro empresa = Petita empresa
Empresa mitjana Gran empresa

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)
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El sector de 'automobil al Baix Llobregat

Per grandaria de 'empresa és visible que a les empreses del sector de I'automobil
predominen les micro i petites empreses. No obstant aix0, cal assenyalar el fet que en
el cas de I'epigraf 342 (fabricacié de carrosseres per a vehicles de motor, remolcs i
semiremolcs) gairebé 6 de cada 10 tenen fins a 10 assalariats. Si ens fixem en la
distribucio de la poblacié assalariada, el tret principal a destacar és una concentracié
més important que en la distribucid del teixit productiu. Per tant, amb I'excepcié de
I'epigraf 342, més del 60% de la poblacié que treballa en el sector de I'automobil ho fa

en empreses de més de 250 assalariats.

G 15 Assalariats per grandaria de 'empresa. Baix Llobregat (2n trimestre 2004)
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)
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Index d’especialitzacié

L’'index d’especialitzacié és una mesura que detecta les concentracions d’activitats
més acusades que a la mitjana de I'ambit determinat, en aquest cas, la provincia de
Barcelona. En I'analisi d’aquest indicador per municipis 'ambit de referéncia ha estat el
conjunt de la comarca del Baix Llobregat.

T 14 index d’especialitzacio de les empreses i els assalariats del sector de I'automobil
(CCAE 34) per comarques. Provincia de Barcelona (2n trimestre 2004)

Empreses Assalariats

Alt Penedés 264,2 154,5
Anoia 80,5 27,0
Bages 222.4 142,5
Baix Llobregat 164,8 158,6
Barcelonés 38,6 100,7
Bergueda 65,7 87,1
Garraf 47,2 137,5
Maresme 51,5 7,5
Osona 95,5 15,6
Valles Occidental 1431 59,9
Vallés Oriental 289,9 161,2
Barcelona 100 100

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Regim General)

Aixi, els valors de la comarca del Baix Llobregat la situen en el quart lloc de les
comarques de la provincia de Barcelona en relacid a I'especialitzacié del teixit
productiu, i la segona més important, després de la comarca del Vallés Oriental, en

quant als assalariats que genera el sector de 'automobil (veure taula 14).



El sector de 'automobil al Baix Llobregat

M 3 index d’especialitzacié de les empreses del sector del automobil per
comarques. Provincia de Barcelona 2004
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

M 4 index d’especialitzacié dels assalariats del sector del automobil per
comarques. Provincia de Barcelona 2004
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Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)
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L’analisi d’aquest indicador per zones i municipis del Baix Llobregat (veure taula 15)
mostra la importancia del sector de I'automobil a la Zona Nord. L'any 2004, index
d’especialitzacio, tant d’empreses com d’assalariats, doblava el valor de la mitjana de

la comarca.

T 15 index d’especialitzacié de les empreses i els assalariats del sector de ’'automobil
(CCAE 34) per municipis. Baix Llobregat (1994 i 2004)

1994 2004
Empreses Assalariats Empreses Assalariats

Cornella de Llobregat 87,1 80,9 68,1 16,0
Esplugues de Llobregat 447 1,0 20,0 1,0
Sant Boi de Llobregat 73,8 37,3 55,5 37,2
Sant Joan Despi 0,0 0,0 102,3 53,1
Sant Just Desvern 161,3 136,4 85,6 72,4
ZONA CENTRE 72,0 49,9 60,9 31,6
Begues 0,0 0,0 0,0 0,0
Castelldefels 0,0 0,0 0,0 0,0
El Prat del Llobregat 2041 390,0 120,7 199,9
Gava 64,0 2,0 20,7 27,9
Sant Climent de Llobregat 269,8 7,2 497 1 6,2
Viladecans 26,9 30,5 56,5 9,4
ZONA DELTA 82,7 190,1 58,1 111,9
Abrera 534,7 550,9 951,7 1.002,7
Castellvi de Rosanes 0,0 0,0 0,0 0,0
Collbato 0,0 0,0 0,0 0,0
Esparreguera 0,0 0,0 88,7 9,8
Martorell 103,7 3,1 257,0 130,6
Olesa de Montserrat 74,4 342,8 53,3 4,2
Sant Andreu de la Barca 58,0 4.8 219,4 81,0
Sant Esteve Sesrovires 0,0 0,0 501,4 216,9
ZONA NORD 92,7 127,4 255,9 241,4
Cervelld 173,9 39,8 315,4 25,1
Corbera de Llobregat 2171 10,2 2394 15,9
El Papiol 339,7 741,0 235,6 360,6
La Palma de Cervelld - - - 0,0
Molins de Rei 175,2 86,3 165,0 80,1
Palleja 0,0 0,0 0,0 0,0
Sant Feliu de Llobregat 0,0 0,0 49,7 8,1
Sant Viceng dels Horts 183,9 7,0 39,1 197,6
Santa Coloma de Cervelld6 1.662,8 341,0 152,8 129,7
Torrelles de Llobregat 0,0 0,0 0,0 0,0
Vallirana 0,0 0,0 94,0 11,8
ZONA VALL BAIXA 202,0 45,0 105,2 96,8
BAIX LLOBREGAT 100 100 100 100

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)



En el cas dels municipis, cal remarcar especialment el cas de Sant Andreu de la
Barca: I'index d’especialitzacié de la poblacié assalariada del sector de I'automobil és
10 vegades meés gran que la mitjana provincial, i 9 vegades I'index d’especialitzacié del

teixit productiu.

Aquesta importancia en I'especialitzacid productiva i ocupacional del sector de
I'automobil a la Zona Nord remet a la localitzacié de 'empresa SEAT a Martorell i el

seu gran impacte en el teixit productiu i en 'ocupacié d’aquest territori



El sector de 'automobil al Baix Llobregat

M 5 index d’especialitzaci6 de les empreses del sector de I'automobil per
municipis. Baix Llobregat 2004

£100% =
=>100% £ 200% (D
> 200% -

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)

M 6 index d’especialitzacié dels assalariats del sector del automobil per
municipis. Baix Llobregat 2004
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7. DIAGNOSTIC: ANALISI ENTREVISTES ESTUDI AUTOMOBIL

7.1. Situacio del sector a la comarca: el processos globals afecten la

industria local de I'automobil

No hi ha dubte de que la industria de 'automobil al Baix Llobregat es troba immersa
en un moment de canvi i reestructuracié. L’actual conjuntura s’explica tant per
processos globals lligats a la propia industria de I'automobil, com en l'actual entorn
politic i economic. Aquests processos globals tenen repercussions a nivell local i
poden ser determinants en les decisions que es prenen i que afecten a les industries

del sector ubicades al Baix Llobregat.

Com ja hem vist, la produccié i venda d’automobils esta creixent a nivell mundial, no
existeix doncs, una crisi de vendes a la industria, el que esta canviant, pero, és la
ubicacié de la produccié, a més a més, aquesta s’ha diversificat i ha augmentat la
competéncia. En un entorn de competitivitat creixent, els paisos d’economies
emergents —i en la nostra area d’influéncia més propera els paisos de I'Est— resulten
molt atractius per ubicar les produccions d’aquelles peces més senzilles i amb menys

valor afegit donat que els costos laboral s6n molt més baixos.

La propia SEAT va deslocalitzar 'any 2002 el 10% de la produccié del model Ibiza
cap a la seva planta de Bratislava (Eslovaquia) tot i que després va tornar la produccio
a la planta de Martorell perqué malgrat I'estalvi que suposava la ma d’obra més barata

les despeses de logistica eren molt superiors.

Les deslocalitzacions no es produeixen només cap a paisos d’economies emergents
sind que també poden produir-se cap a d’altres zones d’Espanya amb costos laborals
meés baixos. Aquest va ser el cas de la multinacional francesa Valeo lluminacién que
I'any 2003 va tancar la planta situada a Sant Esteve de Sesrovires —amb més de 200
treballadors— i va traslladar tota la produccié de peces d’il-luminacié a la seva planta
de Martos (Jaén). No obstant al 2004 I'empresa va trasllada part de la producci6 de

Martos a Poldnia amb la pérdua de més de 202 llocs de treball.

A les entrevistes realitzades els diferents agents mostraven la seva preocupacio pel

futur de la fabrica SEAT. No es posava en dubta la continuitat de la factoria a



Martorell, perd hi havia incertesa pel que fa a la evolucié del volum de produccid i de la

plantilla.

7.2. SEAT: el motor de la industria de I’automobil a la comarca

Al 1995 SEAT es va installar a l'actual planta de Martorell, generant un gran
impacte en els municipis de la seva zona d’influéncia, tant a nivell demografic i
urbanistic com al teixit empresarial i a 'ocupacié. En aquests municipis s’ha produit un
considerable augment de poblacioé que en part pot ser atribuit a I'atraccié que generen
els llocs de treball localitzats. Alguns del entrevistats senyalen que aquest rapid
augment demografic no va anar acompanyat d’'un augment proporcional dels serveis

publics detectant-se encara avui dia alguns déficits en aquest sentit.

Pel que fa a l'ocupacio, la instal-laci6 de SEAT va suposar la creacié de llocs de
treball directes a la factoria, perd també la creacié de un gran nombre de llocs de
treball en la industria auxiliar. Fonts sindicals calculen que entre 32.000 i 35.000
treballadors de la comarca treballen directa o indirectament per SEAT. La plantilla de
SEAT a 31 de desembre 2004 era de 12.875 treballadors, el 80,5% dels quals

treballava a Martorell i la resta a la Zona Franca de Barcelona.

La factoria de SEAT a Martorell t¢ una importancia cabdal per la industria de
'automobil al Baix Llobregat, perd alhora aquest sector també genera un important
volum de negoci en el sector dels serveis a les empreses. Alguns dels entrevistats

expressaven la importancia de SEAT per a 'economia de la comarca:

- Parlar del sector de 'automobil a la comarca és parlar de SEAT
- SEAT és el motor economic de la comarca.

- El dia que SEAT s’encostipi agafarem una pulmonia quasi tots.

El teixit empresarial de la industria de l'automobil al Baix Llobregat s’articula
basicament entorn a SEAT, tot i que també hi ha empreses que treballen per a d’altres
fabricants, com ara NISSAN. Des de la instal-laci6 de la factoria a Martorell la industria
de 'automocié es concentra principalment a la Zona Nord de la comarca, a prop de la

factoria i del seu Parc de Proveidors.



7.3. La induastria auxiliar al voltant de SEAT

No existeixen dades precises sobre el mapa productiu del sector de 'automobil a la
comarca ja que la industria auxiliar engloba diversos sectors: metall, quimica, téxtil,
electronica, etc. A grans trets es pot parlar d’'una banda d’'un reduit grup de proveidors
de primer nivell, que representaria entorn al 5-10% de les empreses del sector a la
comarca, pero que son importants pel que fa a nombre de treballadors i al volum de
produccio. Acostumen a pertanyer a grups multinacionals que s’han ubicat a la
comarca per donar servei a SEAT i son proveidors directes de la factoria, la qual cosa
significa que els hi subministren moduls o parts del vehicle acabades i preparades per
al seu acoblament. D’altra banda, el gran gruix de les empreses del sector a la
comarca son petites i mitjanes empreses proveidores de segon i tercer nivell que
representen entorn el 90-95% de les empreses del sector ubicades a la comarca del

Baix Llobregat.

La proximitat fisica a SEAT de les empreses proveidors de primer nivell és
fonamental pel sistema de produccio Just in Time (JIT), un sistema que es caracteritza
per la immediatesa de la comanda, de la produccié i del lliurament al client. En el cas
de SEAT els seus proveidors s’installen al Parc de Proveidors o bé a larea

d’influéncia més propera.

Un tret que es posa de manifest a les entrevistes realitzades és I'alta dependéncia
de les empreses proveidores cap a SEAT. Bona part de les empreses la tenen com
a unic client ja sigui de manera directa o bé depenen indirectament si no son

proveidors de primer nivell.

Entre els proveidors directes es poden diferenciar diferents tipus, no tots poden
accedir als mateixos encarrecs. Per poder ser proveidor de SEAT s’ha de complir amb
una série de requisits que fan referéncia a normes de qualitat i a un sistema de gestio
integral que engloba aspectes com I'aprovisionament, el finangcament i la formacio. El
tipus de relaci® més usual que s’estableix entre el fabricant i el proveidor, és que
SEAT designi a una empresa per produir un producte, generalment per un periode de
quatre anys, si la demanda és superior en un 10% al que s’havia acordat en un principi
'empresa pot negociar al seu favor. Els proveidors que poden accedir a un major
nombre de muntatges son els de tipus “A” qualificacié que s’obté després de passar

una auditoria integral. Quan s’arriba a un acord, la comanda dura el mateix que el cicle



de vida d’aquell model en concret —uns 4 o 5 anys— durant aquest periode dificilment

es produeixen canvis de proveidors pero si que existeix el risc de no renovacio.

A nivell més general, els proveidors han d’oferir, qualitat, servei i cost. Perd en el
context actual la competéncia és tan gran que a la practica, la qualitat no resulta un
factor diferenciador perqué es déna per suposada. En quant al preu segons les
empreses entrevistades és un factor que pot ser decisiu en la no renovacié d’'un
muntatge. D’'una banda les empreses de la comarca no poden competir amb els preus
que ofereixen els productors dels paisos d’economies emergents, una de les
empreses entrevistades havia perdut recentment una important comanda anual d’'un

client europeu perqué no havia pogut competir amb els preus d’'una empresa xinesa.

Perd a més a més, també a nivell local existeix competéncia pel que fa al factor
cost. Tant sindicats com empresaris senyalen que la competéncia més forta en
aquests casos ve d’aquelles empreses que porten poc temps funcionant i que encara
es basen en convenis genérics com el del metall, aixd comporta una retribucié menor
per als treballadors, en aquests casos I'empresa té la possibilitat d’oferir el mateix
producte a menor cost. A les empreses proveidores directes de SEAT amb major
temps de funcionament els treballadors s’han organitzat per actuar col-lectivament i
s’han aconseguit millores laborals que van igualant progressivament les condicions
que tenen els treballadors de SEAT, amb la qual cosa no poden tenir uns preus tan

competitius.

Aixi doncs, tot i que 'augment de la competitivitat és una tendéncia lligada a factors
globals —lI'aparici6 en [I'esfera productiva de paisos d’economies emergents,

I'ampliacié de la U.E— també existeix una forta competéncia a nivell local.

Pel que fa al servei les empreses entrevistades estan d’acord en senyalar que si
que resulta un factor diferenciador, de fet les empreses proveidores de primer nivell
s’estan convertint en empreses de serveis i actualment moltes d’elles assumeixen
tasques com l'aprovisionament, la relacié amb la resta de proveidors, el finangament
de les peces, el transport o 'emmagatzematge. El fabricant paga un preu global per
tota la gestié i no només pel muntatge de les peces. Aquest sistema d’externalitzacié

de la gesti6é és cada cop més freqlient al sector de I'automocié.



El responsable d’'una empresa proveidora ho explica d’aquesta manera:

Hem de trobar formules per donar un valor afegit més gran al nostre client, ser
els millors... el muntatge no té un gran valor afegit, el “know how” és la gestio
que es fa d’aixo. Som una empresa de serveis tot i que ens diguin que som una

industria.

7.4. L’actual crisi de SEAT

El 4 de novembre de 2005, coincidint amb la realitzacié del present estudi 'empresa
SEAT va presentar un Expedient de Regulacié d’'Ocupacié (ERO) que afecta 1.346
treballadors, xifra que representa el 10% de la seva plantilla. L’'ERO s’ha aplicat a la
planta de Martorell i els tallers de la Zona Franca i han quedar excloses de I'expedient
de regulacié la filial Gearbox —que al maig de 2005 ja va passar per un ERO amb
'acomiadament de 230 treballadors—, el centre d’investigacié i enginyeria i les
societats comercials. Segons representants de I'empresa, amb aquesta mesura es
pretén fer front a un excedent de plantilla existent des de fa temps, un problema que

s’ha vist aguditzat a causa del descens de la produccié en el darrer any.

La sobrecapacitat productiva és un dels principals problemes que té la industria de
I'automobil a nivell europeu. Concretament en el cas de SEAT les causes d’aquesta
crisi sén varies i de diversos nivells. A nivell europeu diferents grups del sector estan
realitzant reestructuracions. Volkswagen esta aplicant un pla de reducci6 de plantilla a
Alemanya que a la practica també ha repercutit en algunes de les seves filials, com
ha passat a SEAT.

La “Nueva SEAT”

El concepte “Nueva SEAT” és I'esldogan que engloba 'actual estratégia comercial de
la firma es basa en dues linies basiques: la fabricacié d’automobils amb més valor
afegit i la flexibilitat laboral per adaptar-se a les necessitats productives, els
responsables de SEAT consideren que sbén les dues condicions necessaries per fer

front als riscos de deslocalitzacio.

Per contra, els representants sindicals entrevistats consideren que l'actual crisi de
SEAT es deu en part a que aquesta estratégia empresarial ha estat equivocada. La

decisio de convertir la marca SEAT en una segona marca d’Audi, més esportiva, no ha



beneficiat les vendes. S’ha passat a produir cotxes de més valor afegit —com I'Altea i
el Lebn— perd també més cars, la qual cosa s’ha traduit en un descens de les unitats
venudes i logicament en un descens de la produccié. Segons els responsables
sindicals I'estratégia de la matriu alemanya, voldria evitar que el models de SEAT més
assequibles facin la competéncia als Skoda i a marques propies de Volkswagen com
ara el Polo. Els sindicats també son partidaris de descentralitzar la presa de decisions
dels temes clau que afecten SEAT i que es pugués decidir des de la propia SEAT.
Perd tot i que la tendéncia és la a deslocalitzar la produccié la presa de decisions

continua centralitzada.

7.5. Factors claus per augmentar la competitivitat del sector

Entre els diferents entrevistats existeix consens sobre quins sén els factors claus
per augmentar la competitivitat del sector, per una banda la Formaci6 i per l'altra
Recerca Desenvolupament i Innovacié (R+D+i). Tots els agents econdmics i socials
estan d’acord en que aquests dos aspectes son essencials per encarar els reptes de

futur que hauran de fer front les empreses del sector de la comarca.

Formacio

Els representants sindicals senyalen que pel que fa a la formacié no s’ha portat a
terme una planificacié basada en el territori. A més a més, falta connexié entre els tres
subsectors de la formacié: FP inicial, formacié continua i formacié ocupacional la
primera depén del Departament d’Educacio i les altres dues del Departament de
Treball i Industria amb la manca de coordinacié que aixo implica. Actualment no hi ha
cap organ que defineixi les necessitats de formacié futura per poder programar les

accions formatives.

Un dels aspectes que s’ha repetit de manera reiterada a les entrevistes realitzades
és la conveniéncia d’adequar la formacié professional a les necessitats reals existents
a les empreses. Actualment encara hi ha un déficit de persones amb formacio
professional que donin sortida a les necessitats del mercat de treball. Segons les
organitzacions empresarials hi ha alguns perfils professionals més técnics i
especialitzats —que es centren sobretot en les arees de mecanica i manteniment—
pels quals no hi ha prou ma d’obra qualificada per cobrir els llocs de treball existents.
Segons representants empresarials i sindicals una de les causes d’aquest déficit és el

poc prestigi que tradicionalment han tingut aquestes professions fa que de vegades no



hi hagi prou demanda per cobrir els cursos existents. Les mancances en aquests
perfils sovint es cobreixen amb treballadors que provenen de I'Europa de I'Est que

tenen qualificacio i 'experiéncia.

D’altra banda, la formacié professional hauria d’estar més orientada a I'adquisicio
d’habilitats practiques. Sovint la maquinaria existent per fer practiques esta obsoleta i
no s’adquireixen els coneixements practics necessaris, una de les solucions que
s’apunten a les entrevistes és potenciar les practiques dins les propies empreses i

orientar la formacié cap a una vessant més practica, similar al model alemany.

Cal destacar el fet que des del departament de Treball i Industria existeix la voluntat
de crear un Centre de Formacié integral per I'automocié que estara ubicat gairebé amb
total seguretat a la comarca, concretament a l'actual seu del CIFO (Centre de
Innovacié i Formacié Ocupacional) de Sant Feliu de Llobregat i previsiblement estara

en funcionament al gener de 2006.

Un altra aspecte que s’ha posat de manifest a les entrevistes és que els empresaris
de la comarca tenen un bon coneixement dels processos productius, perd en canvi
una part important d’aquests empresaris no té formacié especifica sobre gestio
empresarial. La poca professionalitzacio en la gestié de I'empresa té repercussions en
aspectes com ara la manca d’inversié en innovacidé ja que sovint no s’aposta per

innovar degut al desconeixement i la falta d’'informacié.

D’altra banda, la manca d’'una cultura de col-laboracié entre empreses per temes
estrategics, també podria solucionar-se si existis una major professionalitzacié dels
empresaris del sector, aspecte que previsiblement canviara a la propera generacio. En
aquest sentit des de CIDEM es comencara a oferir un Master en Enginyeria i Gestio

Industrial d’Automocio

Recerca, Desenvolupament i Innovacié: R+D+i

El nivell de R+D+i esta directament relacionat amb la capacitat competitiva d’'un
territori. Aquest és l'altra aspecte que tots els agents consideren essencial per tal
d’augmentar la competitivitat de les empreses del sector de 'automobil, aspecte que
també recull 'Acord Estratégic per augmentar la competitivitat de les empreses

catalanes signat al febrer de 2005.



L’activitat de Recerca fa referéncia a la investigacié fonamental i basica, a la
investigacio aplicada i al desenvolupament experimental, mentre que el
Desenvolupament es refereix a l'aplicacié dels resultats de la investigacié en nous
productes o processos. Els agents socials entrevistats preveuen que el futur del sector
passara per mantenir la produccié d’alt valor afegit i la R+D al nostre territori, mentre
que la produccié més senzilla i amb menys valor afegit es deslocalitzara ja que no es
pot competir en costos respecte als paisos d’economies emergents. Perd per tal que
aquest escenari de futur sigui possible és fa necessari que préviament, s’augmenti el

grau de R+D de les empreses del sector.

SEAT té un centre d’investigacié a la comarca perd no dissenya prototips siné que
es desenvolupen alguns aspectes de la recerca que es realitza a Alemanya. Els
sindicats aposten per un centre de R+D que aporti nous dissenys i prototips per a
SEAT Espana.

Pel que fa a la “innovacié” aquesta activitat s’entén com un procés empresarial
integral que depén tant de les condicions de I'entorn com de les capacitats internes de
gestié. La innovacié de processos ja existents a les organitzacions té com a objectiu la
millora de la qualitat i de la productivitat. Actualment les innovacions dels processos
productius a la industria de I'automocio les realitzen principalment els proveidors ja
que son ells els que dominen els processos i tenen cada vegada una major
responsabilitat en la innovacié tecnoldgica. En cas que no tinguin producte propi poden

senyalar possibles millores als clients per facilitar 'acoblament, la mecanitzacio, etc.

Les anomenades industries de I'automocié s’estan convertint cada vegada més en
empreses de serveis. Els empresaris tenen clar que el futur passa per donar cada
vegada més servei: d’enginyeria, d’assisténcia, més servei técnic, poder col-laborar
amb el client, o bé directament amb el fabricant o amb els primers equips (proveidors
de primer nivell) amb el desenvolupament de conjunts o peces que interessin al client
que d’aquesta manera s’estalvia costos. L'aposta per la innovacié s’assenyala com
una manera en que les empreses locals poden arribar a ser competitives. El valor
afegit que sén capaces d’aportar les empreses amb experiéncia en el seu ambit és la

clau per poder competir amb els paisos d’economies emergents.

En aquest sentit la Generalitat de Catalunya té previst crear un Centre Tecnoldgic
de I'Automobil, la ubicacié del qual encara no esta decidida, perd esta previst que

comenci a funcionar dins de 'actual legislatura.



Problemes que es troben les empreses per augmentar la seva activitat de R+D+i

Segons es desprén de les entrevistes realitzades existeixen alguns factors que
impedeixen que les empreses del sector de 'automobil de la comarca realitzin un
major nivell de R+D+i. El nivell de R+D a la comarca és molt baix, practicament tota la
part de produccié de coneixement en el sector de I'automobil es realitza fora de la

comarca, generalment en els paisos on les grans empreses tenen la seva seu.

El finangament és el principal obstacle que senyalen les empreses a I'’hora de fer
recerca i desenvolupament, un problema que els empresaris expressen com a “falta
d’'ajuts”, referint-se a [linsuficient nivell de recursos publics adregades financar
activitats dins d’aquest ambit. Segons els empresaris el cost que suposa l'activitat R+D
és molt elevat i 'ha d’assumir 'empresa. No obstant aix0, algunes empreses matisen
que més que falta d’ajuts publics el que hi ha és desinformacio pel que fa als recursos

existents.

Cal augmentar la inversio que es realitza en R+D+i i si bé és cert que per arribar als
nivells europeus I'administracié publica ha d’incrementar la seva despesa en aquesta
partida, les empreses també haurien d’invertir-hi més i de manera més decidida. En
aquest sentit els representats de les pimes assenyalen que per aquest tipus
d’empreses és practicament inviable assumir aquest cost, no tenen prou personal ni
recursos i a la practica només les grans empreses poden dedicar-se a fer recerca i
desenvolupament. Un altra aspecte que segons les empreses dificulta fer-ne Us dels
recursos publics existents és I'excés de burocracia per realitzar les sol-licituds que els
hi ocupa molt de temps i és dificil per a les pimes tenir una persona perqué

s’encarregui de gestionar els ajuts.

Pel que fa a la innovacié de processos, segons es desprén de les entrevistes
realitzades és un factor que depén més de la cultura empresarial de cada empresa
que dels recursos financers disponibles, fins i tot per a les empreses petites es

possible innovar.



7.6. Analisi DAFO del sector de I'automobil a la comarca

L’analisi DAFO (Debilitats, Amenaces, Fortaleses, Oportunitats) ajuda a plantejar les
accions que s’haurien de posar en marxa al territori per tal d’aprofitar les oportunitats
detectades i eliminar-ne les amenaces, o bé preparar els diferents agents implicats en
la industria de I'automodbil de la comarca per afrontar-les tenint consciéncia de les

propies debilitats i fortaleses.

Fortaleses (internes)

Ubicacio de la factoria de SEAT

El fet que SEAT estigui ubicada al Baix Llobregat és una gran fortalesa i un tret

diferenciador. La seva localitzacié assegura, a més dels llocs de treball directes, un
important teixit empresarial i una potent industria auxiliar i de serveis que genera un

important volum de llocs de treball a la comarca (al voltant de 35.000).

Bona situacié de la comarca

La principal avantatge que els entrevistats assenyalaven pel que fa a la comarca és
la seva ubicacio i les bones comunicacions de que disposa. El fet d’estar al costat de
Barcelona i el formar part de I'eix Valéncia- Barcelona- La Jonquera, la converteix en
una regié que té potencialitat per convertir-se en una important plataforma logistica

mediterrania.

Bona comunicacié

Les infrastructures de comunicacions, especialment les viaries, també sén valorades
positivament, la connexid per autopista i autovia ha permés una més rapida
comunicaci® amb Barcelona i cap a I'exterior de la comarca. D’altra banda tenir
I'aeroport del Prat de Llobregat i el port de Barcelona tant a prop és una important

fortalesa amb que compta la comarca del Baix Llobregat.

Existencia d’un important teixit empresarial

A banda d’aix0 el fet que hi hagi un important teixit empresarial que ofereixi tot tipus
de serveis empresarials també és considerat un aspecte positiu que permet la creacié

de sinergies entre les empreses



Llarga tradicio6 industrial

El fet que la comarca tingui una llarga tradicié industrial fa que estigui preparada per

ser flexible i versatil per alld que el mercat li exigeixi.

Capital huma disponible

La tradicio industrial de la comarca fa que compti amb prou capital huma qualificat i
disponible. El fet que la comarca estigui ben comunicada amb I'exterior també facilita

la mobilitat dels treballadors cap a la comarca per cobrir els llocs de treball localitzats.

Cultura de concertacio en les relacions laborals

La concertacié social és un altre punt fort de la comarca del Baix Llobregat. Amb la
crisi economica dels 80 amb elevades taxes d’atur, els agents socials van encetar una
etapa de consens per fer front a la situacio, i aquest esperit s’ha mantingut. Al sector
de I'automobil i concretament a les relacions laborals, existeix un clima de concertacio
que afavoreix tant el sector empresarial com als treballadors i els treballadors tenen un
alt nivell d’organitzacio sindical, tot i que es puguin donar moments de crisi esta passat

recentment a SEAT.

Experiencia i “know how” de les empreses de la comarca

La tradicié industrial de la comarca i I'experiéncia de les empreses del sector de
'automocié és un factor diferenciador davant de la competéncia global i una
oportunitat per ser més competitives. Les empreses haurien d’oferir major qualitat i

valor afegit, la qual cosa passa necessariament per una major inversié en R+D+i.

Consens de tots els agents en els temes clau

Un aspecte molt important i que suposa una gran avantatge per afrontar el futur és
que els diferents agents socials estan d’acord en senyalar quins sén els aspectes que
cal potenciar per tal d’'aconseguir que les empreses del sector siguin competitives. Els
dos elements claus que s’assenyalen son el foment de la R+D+i i 'adequacié de la

formacioé a les necessitats del sector.

Debilitats (internes)

Dependeéencia cap a un sector “monocultiu industrial” a la Zona Nord de la comarca.

La ubicacié de SEAT a la zona nord de la comarca del Baix Llobregat resulta una
gran fortalesa, perd alhora aquest factor és també una debilitat interna perqué existeix

una alta dependéncia d’aquest sector per part de la industria auxiliar. Aquesta alta



dependéncia porta a parlar fins i tot de “monocultiu industrial” en alguns municipis com

ara Abrera, Martorell o Sant Andreu de la Barca.

Deficient comunicaci6 interna de la comarca

Una de les principals debilitats de la comarca segons els agents entrevistats és la
deficient comunicacié interna. La xarxa de carreteres i transport public connecta la
comarca amb Barcelona, perd els municipis del Baix Llobregat tenen greus déficits de
comunicacié entre ells mateixos. D’altra banda, també hi ha caréncies pel que fa a
transport public que arribi als poligons industrials, sovint aquests transports sén

escassos i tenen una freqlieéncia de pas poc ajustada a les necessitats reals.

Cal millorar algunes infrastructures

Tot i que el transport per carretera esta for¢ca ben considerat, a algunes entrevistes
s’ha senyalat que falta acabar infrastructures basiques com el quart cinturé que
connectaria les comarques de la segona corona metropolitana i millorar el sistema
ferroviari de transport de mercaderies que evitaria en part els col-lapses a les

carreteres i que les comandes arribessin tard.

Deéficits formatius

Tant els empresaris com els sindicats coincideixen a senyalar que hi ha un déficit de
persones amb determinats perfils professionals. En el sector de l'automocio, la
formacio professional hauria de ser més practica per tal que les persones estiguessin

realment preparades per accedir als llocs de treball.

Insuficient nivell de R+D+i

Un altra caréncia detectada, que no és exclusiva de la comarca sind que es pot fer
extensiva a Catalunya i a la resta d’Espanya, és la insuficient activitat de R+D+i. La
falta de recursos financers és el principal problema que senyalen els empresaris i les
patronals entrevistades, a més a mes, la cultura empresarial existent de la comarca no

afavoreix que les empreses s’arrisquin i apostin per invertir en aquests aspectes.

Terreny industrial car

Els empresaris entrevistats assenyalen com un inconvenient la insuficient oferta de
sol industrial, i d’altra banda els elevats preus que s’han de pagar, especialment a les

zones més properes a la factoria de SEAT, on el preu del terreny industrial es dispara.



Problemes amb [’'aprovisionament energeétic

També es detecten problemes en I'aprovisionament d’energia eléctrica en alguns
poligons industrials, la qual cosa es tradueix en petits talls energétics que afecten la
produccié. Aquest problema no és exclusiu de la comarca sind que és part d’un
problema més ampli d’insuficient d’aprovisionament energétic que incumbeix les

empreses eléctriques.

Oportunitats (externes)

Acord estrategic per a la internacionalitzacio, la qualitat de 'ocupacio i la competitivitat

de '’economia catalana.

Aquest acord, signat pels agents socials i econdmics més representatius i el Govern
de la Generalitat de Catalunya al febrer de 2005 suposa una gran oportunitat per a les
empreses catalanes i destinara recursos a millorar les infrastructures, augmentar el
nivell de R+D+i de les empreses i adequar i millorar la formacié dels treballadors. La

Generalitat destinara 1.200 milions d’euros al 2006 per assolir els objectius de I'acord.

Centre de formacid integral de 'automobil a la comarca.

La creacié d’'un Centre de Formacié integral per I'automocié a la comarca al CIFO
de Sant Feliu de Llobregat resulta una gran oportunitat per adequar la formacié dels
treballadors a les necessitats del sector de 'automobil, un tema en que tots els agents
coincideixen que cal millorar. La centralitzaci6 de la formacidé relacionada amb

I’'automocio facilitara una millor coordinacié entre oferta i demanda.

Centre Tecnologic de 'Automobil

El projecte de creacié d’'un Centre Tecnoldgic de 'automobil a Catalunya és una
mesura que les empreses del sector de I'automocié venien demanant des de feia
temps. Es preveu la seva creacié durant I'actual legislatura pero la localitzacié encara
no esta decidida. El Baix Llobregat podria ser una excel-lent ubicacioé per aquest centre
i els diferents agents socials de la comarca haurien de fer els possibles per aconseguir

que aquest centre s’instal-lés al territori.

Diversificacié, buscar nous mercats

Si anteriorment hem apuntat com una debilitat I'alta dependéncia de la SEAT que té
una part de la industria de la comarca del Baix Llobregat, I'oportunitat en aquest sentit
vindria donada per la capacitat de les empreses per diversificar-se, per buscar nous
mercats no necessariament dins del sector de I'automobil. La diversificacio dels clients

i dels sectors, les faria menys vulnerables a les crisis periddiques que pateix el sector.



Internacionalitzacio de les empreses

Una altra opcié que tenen les empreses del sector de I'automocié per tal de ser
competitives és internacionalitzar-se. Quan una gran empresa es deslocalitza els seus
proveidors tenen un futur incert, la internacionalitzacié permetria que les empreses de
la comarca ubiquessin a un altra pais part de la seva produccio, la de menys valor

afeqit, i conservin a la comarca la matriu i les fases amb més valor afegit.

Necessitat d’externalitzacio de la gestié per part dels fabricants

Les empreses fabricants d’automobils, cada cop més, traslladen als seus proveidors
la responsabilitat de gestionar aspectes que anteriorment assumien elles mateixes. La
capacitat de gestionar aquests aspectes de manera eficag és un element diferenciador

i una oportunitat per a les empreses locals.

Amenaces (externes)

Entorn internacional de debilitat dels mercats

L’actual conjuntura econdmica internacional no és gaire favorable, concretament al
sector de I'automobil, el principal productor d’automobils europeu —Alemanya- es troba

immers en una crisi econdmica que afecta la resta de paisos europeus.

Crisi del sector de I'automobil a nivell europeu: reestructuracions.

A nivell europeu diferents grups del sector estan realitzant reestructuracions.
Concretament Volkswagen, el principal productor d’automobils alemany, esta aplicant
un pla de reestructuracio i reduccié de despeses a Alemanya que a la practica també

ha repercutit en algunes de les seves filials, com esta passant a SEAT.

Deslocalitzacié d’empreses

Les amenaces externes que tenen les empreses del sector de I'automocié a la
comarca se’'n deriven de [lactual context de globalitzaci6 economica i
internacionalitzacié creixent de les empreses. La deslocalitzacio d’empreses de
'automocié cap a zones amb una ma d’'obra més economica ja ha afectat a algunes

empreses de la comarca.

Competitivitat creixent: competencia paisos d’economies emergents

Dins d’'un context de competitivitat creixent una de les principals amenaces que han

d’afrontar les empreses de I'automocié ubicades a la comarca és la pérdua de clients i



comandes degut a que els paisos d’economies emergents sén capagos d’oferir els

productes a un preu molt més baix.

Presa de decisions centralitzada a les seus de les matrius

La presa de decisions de les empreses multinacionals —ja siguin fabricants o
empreses de components— esta centralitzada a les seus de les empreses
generalment ubicades a d’altres paisos. En aquest sentit les decisions clau pel
funcionament de les filials es prenen en aquestes seus i no s’ajusten al context local

sind que formen part de I'estratégia global del grup.

QUADRE RESUM ANALISI DAFO

DEBILITATS (internes) AMENACES (externes)

e Dependéncia “monocultiu industrial” « Debilitat dels mercats internacionals

» Mala comunicacié interna o Crisi del sector a nivell europeu

e Cal millorar i acabar infrastructures * Deslocalitzaci6 d’'empreses

« Déficits formatius o Competitivitat creixent paisos

« Insuficient nivell de R+D+i d’economies emergents

* S0l industrial escas i car * Presa de decisions centralitzada a les

* Problemes en I'aprovisionament seus de les matrius

energetic

FORTALESES (internes) OPORTUNITATS (externes)

e Ubicacio factoria de SEAT » Acord estratégic per la competitivitat de
e Comarca ben ubicada i comunicada les empreses catalanes

» Important teixit empresarial « Ubicaci6 Centre de Formaci6 integral de
» Tradicid industrial I'automobil a la comarca

e Capital huma disponible » Centre Tecnologic de I'automobil

e Cultura de concertacio » Diversificacid, nous mercats

» Experiencia i know how empreses sector « Internacionalitzacié empreses catalanes
e Consens de tots els agents en temes clau » Externalitzacié gesti6 per part fabricants

7.7. El paper de ’administracio publica

En aquest context vam preguntar als entrevistats quin paper hauria de jugar
'administracié publica per tal de recolzar les empreses del sector de I'automocio
ubicades a la comarca. En general la percepcié és que I'administracié publica no té
mitjans per impedir ni frenar la dinamica internacional de les empreses, i en
consequéncia no pot evitar que es produeixin deslocalitzacions al seu territori. Tampoc
es veu com una solucié viable a llarg termini que I'administracié autondmica o estatal

subvencioni les empreses per tal de retenir-les al territori.



Les actuacions que haurien de portar a terme les administracions publiques serien
aquelles adrecades a fomentar una major activitat de R+D+i aportant més ajuts i
recursos i informant millor dels ja existents. A més a més, com a responsables de
regular la formacié també haurien de dissenyar un tipus de formacié més adient a la
realitat, que cobris les necessitats de les empreses del sector de I'automocié. D’altra
banda, la millora i ampliacié de les infrastructures basiques —carreteres, transport
ferroviari i aeroport— és competéncia de les diferents administracions i ajuda al territori

a ser més competitiu.

Un altra tipus d’actuacié, que en aquest cas també inclouria les administracions
locals, son aquelles destinades a millorar la xarxa de transport intracomarcal i

I'accessibilitat en transport public als poligons industrials.



8. CONCLUSIONS

La industria de I'automobil exemplifica de manera molt clara I'evolucié del
capitalisme als paisos desenvolupats, les seves propostes i innovacions han estat
traslladades a la resta de sectors productius convertint-se en paradigmes de
I'organitzacio del treball. Actualment el tret basic que caracteritzant I'organitzacio del
treball, és la creixent demanda de flexibilitat per part de les empreses com una via de
continuar essent competitius. Una de les formes d’aconseguir més flexibilitat és a
través de la externalitzacié dels processos productius. Els fabricants han anat delegant
les seves competéncies cap els seus proveidors, reduint-se frequentment la seva

activitat al muntatge final del producte.

Una altra tendéncia global que respon a l'increment de la competitivitat és el
progressiu procés de deslocalitzacié de la produccié cap als paisos d’economies
emergents, principalment els paisos asiatics i en la nostra area d’'influéncia els paisos
de I'Europa de I'Est, que sén actualment els principals receptors d’inversions per part
de la industria de 'automobil. La progressiva deslocalitzacié dels processos productius
més intensius en ma d’'obra cap a paisos amb costos més baixos dona lloc a que la
industria europea en general, i concretament, la industria del sector de I'automocié
sigui cada vegada menys industria en el sentit tradicional que se li assignava pel que
fa a la fabricacié de béns. Al nostre context la competitivitat de les empreses del sector
de l'automocié passa per oferir més valor afegit. Aquest valor afegit depén de la
capacitats de les empreses per oferir una gestié integral de tot el procés (transport,
emmagatzematge, gestié de pagaments, etc.) i també de la capacitat per oferir millores
i innovacions en els processos productius, el desenvolupament de sistemes i la

recerca.

Es preveu que a mig i llarg termini, tal i com ja esta passant, la produccié més
intensiva en ma d’obra es traslladi progressivament als paisos amb costos laborals
més baixos, i que als paisos tradicionalment productors es continuin localitzades les

activitats amb més valor afegit i vinculades a la Recerca i el Desenvolupament.

La comarca del Baix Llobregat és un important centre productiu del sector de
'automocié a Europa. Per tal de poder adaptar-se i continuar essent competitius cal
que els diferents agents economics i socials siguin conscients de les propies debilitats i

fortaleses per neutralitzar les possibles amenaces i aprofitar les oportunitats existents.



La crisi que travessa SEAT fa palés que actualment el sector de I'automocié al Baix

Llobregat esta passant per un moment de canvi i reestructuracio.

Les fortaleses de la comarca tenen que veure amb la seva localitzacié i amb la bona
comunicaciéo amb I'exterior i també amb el fet de tenir una llarga tradicié industrial que
facilita el saber fer i I'existéncia de ma d’obra qualificada. Les debilitats es basen en
l'alta dependéncia de la major part de les empreses de l'automocié a SEAT, en el
deéficit de transports i comunicacions intracomarcals, en la manca dinversié en
activitats vinculades a R+D+i i en els déficits formatius en alguns perfils. Les
amenaces externes venen donades pel context internacional i els processos de
deslocalitzacié globals, mentre que les oportunitats detectades podrien pal-liar les
amenaces existents. L'acord estratégic per la competitivitat de les empreses catalanes
destinara 1.200 milions d’euros a incentivar les activitats vinculades a R+D+i, millorar

la formacio i fomentar la internacionalitzacié de les empreses catalanes.

D’altra banda, la ubicacié d’'un Centre de Formacié integral de l'automodbil a la
comarca del Baix Llobregat i el projecte de creaci6 d’'un Centre Tecnologic de
I'automobil a Catalunya —la ubicacié del qual encara no esta decidida— so6n projectes
impulsats des de I'administracié publica que responen a les demandes que feia anys
que s’estaven plantejant des del sector. Per la seva banda, les empreses haurien de
destinar més recursos als aspectes claus que ajuden a millorar la competitivitat i
apostar de manera més decidida per la les activitats de R+D+i per tal ser capaces

d’oferir més serveis i de més valor afegit.

Els agents socials i econdmics de la comarca coincideixen tant en el diagnostic que
realitzen del sector, con en les actuacions que proposen per tal de continuar essent
competitius. Es tracta en definitiva, d’'una aposta global a mig i llarg termini, que ha de
ajudar el sector de 'automocié del Baix Llobregat a adaptar-se als canvis globals que

s’estan produint i on [l'administracié publica pot assumir el rol d’impulsora.
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A1 Empreses per activitats econdomiques (CCAE-93 -2 digits-). Baix Llobregat (1996 i
2004)

‘ 2T 1996 ‘ 2T 2004 ‘Va’iacié (%)

1996-2004

Agricultura, ramaderia, caga i activitats de serveis relacionats amb | 21 69 228,6
Silvicultura, explotacio forestal i activitats dels serveis relacionat 2 3 50,0
Pesca, aquicultura i activitats dels serveis que s'hi relacionen 3 0 -100,0
Extracci6 de crus de petroli i gas natural 1 0 -100,0
Extraccié de minerals d' urani i de tori 0 1 100,0
Extraccié de minerals metal.lics 1 4 300,0
Extraccié de minerals no metal.lics ni energétics 16 18 12,5
Industries de productes alimentaris i begudes 322 240 -25,5
IndUstria textil 125 105 -16,0
Industria de la confeccié i de la pelleteria 228 173 -24.1
Preparacio i curtit i acabat del cuir; fabricacié d'articles de marroq 1 16 455
Industria de la fusta i el suro, excepte mobles; cistelleria i esparte 186 158 -15,1
Industria del paper 97 88 -9,3
Edicid, arts grafiques i reproduccié de suports gravats 307 322 4,9
Coqueries, refinacié de petroli i transformacié de combustibles nuclears 1 0 -100,0
Industria quimica 248 211 -14,9
Fabricacié de productes de cautxu i matéries plastiques 239 229 -4,2
Industries d'altres productes minerals no metal.lics 171 121 -29,2
Metal.lurgia 87 83 -4,6
Fabricacié de productes metal.lics, excepte maquinaria i equip 1.136 897 -21,0
Industria de la construccié de maquinaria i equip mecanic 269 303 12,6
Fabricacié de maquines d'oficina i equips informatics 14 11 -21,4
Fabricacié de maquinaria i material electric 193 202 4,7
Fabricacié de material electronic; fabricacié d'equip i aparells de ra 35 35 0,0
Fabricacié d'equip i instruments medic-quirdrgics, de precisié optica 60 74 23,3
Fabricacio de vehicles de motor, remolcs i semiremolcs 78 76 -2,6
Fabricacié d'altre material de transport 9 9 0,0
Fabricacié de mobles; altres industries manufactureres 311 283 -9,0
Reciclatge 7 16 128,6
Produccio i distribucio d'energia eléctrica, gas, vapor i aigua calent 5 10 100,0
Captacio, depuracio i distribucié d'aigua 14 12 -14,3
Construccio 2.000 3.443 72,2
Venda, manteniment i reparacié de vehicles de motor, motocicletes i ci 569 708 24,4
Comerg a I'engros i intermediaris del comerg, excepte de vehicles de m 1.703 2.129 25,0
Comerg al detall, excepte el comerg de vehicles de motor i motociclete 3.342 3.507 4,9
Hostaleria 1.410 1.673 18,7
Transport terrestre; transport per canonades 559 1.091 95,2
Transport maritim, de cabotatge i per vies de navegacio interiors 5 1 -80,0
Transport aeri i espacial 12 14 16,7
Activitats annexes als transports; activitats d'agencies de viatges 216 295 36,6
Correus i telecomunicacions 16 78 387,5
Intermediacio financera, excepte assegurances i plans de pensions 4 10 150,0
Assegurances i plans de pensions, excepte seguretat social obligatoria 26 33 26,9
Activitats auxiliars a la intermediacié financera 102 129 26,5

Activitats immobiliaries 331 995 200,6



Lloguer de maquinaria i equip sense operari, d'efectes personals i est 101 146 44,6
Activitats informatiques 55 151 174,5
Investigacié i desenvolupament ‘ 8 10 25,0
Altres activitats empresarials 929 1.360 46,4
Administracié publica, defensa i seguretat social obligatoria 170 176 3,5

Educacié 540 469 -13,1
Activitats sanitaries i veterinaries; assisténcia social ‘ 403 554 37,5
Activitats de sanejament public 25 29 16,0
Activitats associatives 326 213 -34,7
Activitats recreatives, culturals i esportives ‘ 350 354 1,1

Activitats diverses de serveis personals 568 856 50,7
Llars que ocupen a personal domestic 48 91 89,6
No codificat 154 7 -95,5
Total ‘ 18.169 22.291 22,7

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)



A2 Assalariats per activitats econémiques (CCAE-93 -2 digits-). Baix Llobregat (1996 i
2004)

2T 1996 2T 2004  Variacio (%)

1996-2004

Agricultura, ramaderia, caga i activitats de serveis relacionats amb | 55 467 749,1
Silvicultura, explotacio forestal i activitats dels serveis relacionat 3 7 133,3
Pesca, aquicultura i activitats dels serveis que s'hi relacionen 14 0 -100,0
Extraccié de crus de petroli i gas natural 17 0 -100,0
Extraccié de minerals d' urani i de tori 0 3 100,0
Extraccié de minerals metal.lics 7 49 600,0
Extraccié de minerals no metal.lics ni energétics 128 203 58,6
Industries de productes alimentaris i begudes 4.926 5.538 12,4
IndUstria textil 2.962 2.297 -22,5
Industria de la confeccié i de la pelleteria 2.298 1.350 -41,3
Preparacio i curtit i acabat del cuir; fabricacié d'articles de marroq 126 80 -36,5
Industria de la fusta i el suro, excepte mobles; cistelleria i esparte 977 1.032 5,6
Industria del paper 1.534 2.090 36,2
Edicid, arts grafiques i reproduccié de suports gravats 3.677 4.701 27,8
Coqueries, refinacié de petroli i transformacié de combustibles nuclears 6 0 -100,0
Industria quimica 8.228 7.986 -2,9
Fabricacié de productes de cautxu i matéries plastiques 4.729 4.671 -1,2
Industries d'altres productes minerals no metal.lics 2172 2.348 8,1
Metal.lUrgia 973 1.722 77,0
Fabricacié de productes metal.lics, excepte maquinaria i equip 12.349 10.211 -17,3
Industria de la construccié de maquinaria i equip mecanic 4.456 5.482 23,0
Fabricacié de maquines d'oficina i equips informatics 117 85 -27,4
Fabricacié de maquinaria i material eléctric 2.171 3.946 81,8
Fabricacié de material electronic; fabricacié d'equip i aparells de ra 685 963 40,6
Fabricacié d'equip i instruments medic-quirdrgics, de precisioé optica 722 845 17,0
Fabricacio de vehicles de motor, remolcs i semiremolcs 6.461 8.304 28,5
Fabricacié d'altre material de transport 98 105 71
Fabricacié de mobles; altres industries manufactureres 1.884 2.491 32,2
Reciclatge 87 216 148,3
Producci6 i distribucié d'energia eléctrica, gas, vapor i aigua calent 69 97 40,6
Captacio, depuracio i distribucié d'aigua 139 345 148,2
Construccio 12.577 23.018 83,0
Venda, manteniment i reparacio de vehicles de motor, motocicletes i ci 3.393 4.826 42,2
Comerg a l'engros i intermediaris del comerg, excepte de vehicles de m 12.680 23.273 83,5
Comerg al detall, excepte el comerg de vehicles de motor i motociclete 12.864 18.838 46,4
Hostaleria 6.111 11.115 81,9
Transport terrestre; transport per canonades 3.675 6.197 68,6
Transport maritim, de cabotatge i per vies de navegacio interiors 27 2 -92,6
Transport aeri i espacial 370 616 66,5
Activitats annexes als transports; activitats d'agéncies de viatges 2.436 6.442 164,4
Correus i telecomunicacions 161 1.047 550,3
Intermediacié financera, excepte assegurances i plans de pensions 5) 29 480,0
Assegurances i plans de pensions, excepte seguretat social obligatoria 72 117 62,5
Activitats auxiliars a la intermediacié financera 191 314 64,4

Activitats immobiliaries 811 2.565 216,3



Lloguer de maquinaria i equip sense operari, d'efectes personals i est 439 1.331 203,2
Activitats informatiques 293 1.843 529,0
Investigacié i desenvolupament 43 1.424 3211,6
Altres activitats empresarials 11.642 16.115 38,4
Administracié publica, defensa i seguretat social obligatoria 6.610 7.415 12,2
Educacié 4.026 5.933 47,4
Activitats sanitaries i veterinaries; assisténcia social 3.169 7.731 144,0
Activitats de sanejament public 657 930 41,6
Activitats associatives 2.299 1.596 -30,6
Activitats recreatives, culturals i esportives 3.220 4.181 29,8
Activitats diverses de serveis personals 1.143 2.628 129,9
Llars que ocupen a personal domestic 82 133 62,2
No codificat 478 9 -98,1
Total 151.544 217.302 43,4

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)



A3 Proporcio d’empreses per activitats economiques (CCAE-93 —2digits-) sobre el total del
sector industrial. Baix Llobregat (1996 i 2004)

2T 1996 2T 2004
Comerg al detall, excepte el comerg de vehicles de Comerg al detall, excepte el comerg de
) . 18,4 . . . 15,7
motor i motociclete vehicles de motor i motociclete
Construccié 11,0 Construccié 15,4
Comerg a I'engros i intermediaris del comerg, Comerg a I'engros i intermediaris del
. 9,4 ) 9,6
excepte de vehicles de m comerg, excepte de vehicles de m
Hostaleria 7,8 Hostaleria 7,5
Fabrlc.:agzlg d.e prqductes sitlEs, e 6,3 Altres activitats empresarials 6,1
maquinaria i equip
Altres activitats empresarials 51 ISP (ETHESITE] URIEpel 27 4,9
canonades
Venda, mantgnlmen_t i reparacio de vehicles de 31 Activitats immobiliaries 45
motor, motocicletes i ci
Activitats diverses de serveis personals 3,1 Fabr|c.:ac‘;|(') d.e prqductes L HIBE: R 4,0
maquinaria i equip
Transport terrestre; transport per canonades 3,1 Activitats diverses de serveis personals 3,8
Educacié 3.0 Venda, mantemrpent i reparacio de vehicles 32
de motor, motocicletes i ci
Activitats sanitaries i veterinaries; assistencia social 2,2 ACt'.V |t§ts 3 amtapes I 2,5
assisténcia social
Activitats recreatives, culturals i esportives 1,9 Educacié 2,1
Activitats immobiliaries 1,8 Activitats recreatives, culturals i esportives 1,6
TS EeenEEmvES 18 Edicid, arts grafiques i reproduccié de 1.4
suports gravats
Industries de productes alimentaris i begudes 1,8 Indu_stna d? I_a COTEMEED €6 Mz | 1,4
equip mecanic
Fabricacié de mobles; altres industries 17 Activitats annexes als transports; activitats 13
manufactureres ’ d'agéncies de viatges ’
Edicio, arts grafiques i reproduccié de suports 17 Fabricacié de mobles; altres industries 13
gravats ’ manufactureres ’
Industria de la construccié de maquinaria i equip 15 Industries de productes alimentaris i 11
mecanic ’ begudes ’
Industria quimica 1.4 Fabflqamo (‘je productes de cautxu i 1,0
matéries plastiques
Fqbr{cacm de productes de cautxu i materies 13 AT caseeEives 1,0
plastiques
Industria de la confeccié i de la pelleteria 1,3 Industria quimica 0,9
A'ct|v‘|tat§ annexes Al UEEEE TS ZElE 1,2 Fabricacié de maquinaria i material electric 0,9
d'agencies de viatges
Fabricacié de maquinaria i material eléctric 1,1 Admmstrgcm‘ publlca, EEIEEE | SEELIEED 0,8
social obligatoria
Ir)dustrl:_:l d_e I iz el Fe, e il ) 1,0 Industria de la confeccié i de la pelleteria 0,8
cistelleria i esparte
Industries d'altres productes minerals no metal.lics 0,9 Industng Qe = fgstg el s 0,7
mobles; cistelleria i esparte
Adn_1|n|str.acm‘ p.ubllca, defensa i seguretat 0,9 Activitats informatiques 07
social obligatoria
No codificat 08 LIogue_r d'e maquinaria i equip sense 07
operari, d'efectes personals i est
Industria textil 07 Acthltats auxiliars a la intermediacié 0.6
financera
- - . e Industries d'altres productes minerals no
Activitats auxiliars a la intermediaci6 financera 0,6 T 0,5
metal.lics
Lloguer de maquinaria i equip sense operari, 06 Industria textil 0.5

d'efectes personals i est




Industria del paper 0,5 Llars que ocupen a personal domestic 0,4

Metal.lurgia 0,5 Industria del paper 0,4

Fabr_lcacw de vehicles de motor, remolcs i 04 Metal ldrgia 04

semiremolcs

Fabrlcaqgc{equlp i instruments medic-quirdrgics, 03 Ty, . S 03

de precisio optica

Activitats informatiques 0,3 Fabncac!o de _veh|c|es de motor, 0,3
remolcs i semiremolcs

Llars que ocupen a personal domestic 0,3 Fa_bltlca_mo < equip | [r]s‘trurnents Ll 0,3
quirargics, de precisio optica

Fabricacié de material electronic; fabricacié d'equip 0.2 Agricultura, ramaderia, caca i activitats de 03

i aparells de ra ’ serveis relacionats amb | ’

Assegurances i plans de pensions, excepte 0.1 Fabricacié de material electronic; fabricacié 02

seguretat social obligatoria ’ d'equip i aparells de ra ’

Activitats de sanejament public 0,1 Assegurance§ : p'a'.‘s d? pensions, EPEED 0,1
seguretat social obligatoria

Agrlgultura, ramaderia, caca i activitats de serveis 0.1 Activitats de sanejament public 0.1

relacionats amb |

Extraccié de minerals no metal.lics ni energétics 0,1 Extrac‘c[o SR LR e ELEs 0,1
energetics

Correus i telecomunicacions 0,1 Prepara_c:]o ' cu_rt|t S zpelil Cel SLl 0,1
fabricacié d'articles de marroq

!:abrlcr?\glo de maquines d'oficina i equips 0.1 Reciclatge 0.1

informatics

Captacio, depuracio i distribucié d'aigua 0,1 Transport aeri i espacial 0,1

Transport aeri i espacial 0,1 Captacio, depuracio i distribucié d'aigua 0,1

Preparacio i curtit i acabat del cuir; fabricacié 0.1 Fabricacié de maquines d'oficina i equips 0.0

d'articles de marroq ’ informatics ’

Fabricacié d'altre material de transport 0,0 FlepliEse |.d|.str|bu0|o EIEMEEE GER s, 0,0
gas, vapor i aigua calent

Investigacio i desenvolupament 0,0 etz f_lnancera, excepte 0,0
assegurances i plans de pensions

Reciclatge 0,0 Investigacio i desenvolupament 0,0

Produc_:a_o laligiousts clonsile s, o, 0,0 Fabricacio d'altre material de transport 0,0

vapor i aigua calent

Transp0|_'t' rparlt_lm, de cabotatge i per vies de 0.0 No codificat 0.0

navegacio interiors

Intermediacio flnancera, excepte assegurances i 0.0 Extraccié de minerals metal lics 0.0

plans de pensions

Pesca, aquicultura i activitats dels serveis que s'hi 0.0 Silvicultura, explotacio forestal i activitats 00

relacionen ’ dels serveis relacionat ’

SllVlct_.lItura, gxplotaao forestal i activitats dels 0.0 Briiasa ¢l minemEls o urEm i o e 0,0

serveis relacionat

Extraccié de crus de petroli i gas natural 0,0 U pa m‘E’W‘ItIm,‘de EElI AR | per VEs 0,0
de navegacio interiors

Extraccié de minerals metal.lics 0,0 Pesca'l, _aqwct_.lltura i activitats dels serveis 0,0
que s'hi relacionen

Coquerle_s, refinacié de petroli i transformacié de 0.0 Extraccié de crus de petroli i gas natural 0.0

combustibles nuclears

Extraccié de minerals d' urani i de tori 0,0 ez r.e’flnamo € pgtroh ! 0,0
transformacié de combustibles nuclears

Total 100 Total 100

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Régim General)



A4 Proporcié d’assalariats per activitats economiques (CCAE-93 -2digits-) sobre el total del

sector industrial. Baix Llobregat (1996 i 2004)

2T 1996 2T 2004

Comerg al detall, excepte el comerg de vehicles de 85 Comerg a I'engros i intermediaris del comerg, 107

motor i motociclete ’ excepte de vehicles de m ’

Comerg a Iengl.'os i intermediaris del comerg, 8.4 Construccié 10,6

excepte de vehicles de m

Construccié 8.3 Comerg: al detall, e_xcepte_el comerg de 87
vehicles de motor i motociclete

Fabngaqc_) d_e prc_)ductes MEEILIES, GFEEo 8,1 Altres activitats empresarials 7.4

maquinaria i equip

Altres activitats empresarials 7,7 Hostaleria 51

Industria quimica 54 Fabrlc.:agzlg dp prqductes metal.lics, excepte 47
maquinaria i equip

Administracié publica, defensa i seguretat social 44 Fabricacié de vehicles de motor, remolcs 38

obligatoria ’ i semiremolcs ’

Fabr_lcacw de vehicles de motor, remolcs i 43 Inddstria quimica 37

semiremolcs

Hostaleria 40 Actlyltats sanitaries i veterinaries; assisténcia 36
social

Industries de productes alimentaris i begudes 3,3 Admlnlstrgmo‘ pubhca, dsias | s 3,4
social obligatoria

Fabricacié de productes de cautxu i matéries 31 Activitats annexes als transports; activitats 30

plastiques ’ d'agencies de viatges ’

Indu§tr.|a 2ol CEBEE 6 R U i | 5L 29 Transport terrestre; transport per canonades 29

mecanic

Educacié 2,7 Educacié 2,7

Edicio, arts grafiques i reproduccié de suports 24 Industries de productes alimentaris i 25

gravats ’ begudes ’

Transport terrestre; transport per canonades 2,4 Indqstrla d? I? NS Bl (T UREnE 2,5
equip mecanic

Venda, manteniment i reparacié de vehicles de 29 Venda, manteniment i reparacié de vehicles 29

motor, motocicletes i ci ’ de motor, motocicletes i ci ’

Activitats recreatives, culturals i esportives 2,1 Sellily il el elgie [ epeuedls i 2,2
suports gravats

Activitats sanitaries i veterinaries; assisténcia social 21 Fqbr{cacm D PERDEES ¢ G I FTENNES 21
plastiques

Industria textil 2,0 Activitats recreatives, culturals i esportives 1,9

A'ct|\/‘|tat§ annexes Al T, SR EL 1,6 Fabricacié de maquinaria i material eléctric 1,8

d'agencies de viatges

Activitats associatives 1,5 Activitats diverses de serveis personals 1,2

Industria de la confeccié i de la pelleteria 1,5 Activitats immobiliaries 1,2

Industries d'altres productes minerals no metal.lics 1,4 ozl gl el el ndlsies 1,1
manufactureres

Fabricacié de maquinaria i material eléctric 1,4 Indu‘str_les daltres productes minerals no 1,1
metal.lics

Fabricacié de mobles; altres industries 1.2 Industria textil 1.1

manufactureres

Industria del paper 1,0 Industria del paper 1,0

Activitats diverses de serveis personals 0,8 Activitats informatiques 0,8

Ir_1dustr|r_¢1 d_e la fusta i el suro, excepte mobles; 06 Metal.ldrgia 0.8

cistelleria i esparte

Metal.lurgia 0,6 Activitats associatives 0,7

Activitats immobiliaries 0,5 Investigacio i desenvolupament 0,7

Fabr_lc_e{c[o QeqU|p rgiinuliieh s e elfoe s, ol 0,5 Industria de la confeccid i de la pelleteria 0,6

precisio optica

Fabricacié de material electronic; fabricacié d'equip i 05 Lloguer de maquinaria i equip sense operari, 06

aparells de ra

d'efectes personals i est



Activitats de sanejament public 0,4 Correus i telecomunicacions 0,5
No codificat 03 Industrlg Qe la qutg i el suro, excepte 05
mobles; cistelleria i esparte
Lloguer de maquinaria i equip sense operari, 03 Fabricacié de material electronic; fabricacié 04
d'efectes personals i est ’ d'equip i aparells de ra ’
Transport aeri i espacial 0,2 Activitats de sanejament public 0,4
Activitats informatiques 0,2 Fa.bn:lcqmo e equip ! Tsfrurfnents el 0,4
quirurgics, de precisié optica
Activitats auxiliars a la intermediaci6 financera 0,1 Transport aeri i espacial 0,3
Correus i telecomunicacions 0.1 Agrlcgltura, r_amadena, caga i activitats de 0.2
serveis relacionats amb |
Captacio, depuracié i distribucié d'aigua 0,1 Captacio, depuracio i distribucié d'aigua 0,2
Extraccié de minerals no metal.lics ni energétics 0,1 Acthltats L 0,1
financera
P'reparamo i curtit i acabat del cuir; fabricacié 0.1 Reciclatge 0.1
d'articles de marroq
Fabricacié de maquines d'oficina i equips informatics 0,1 Extrac‘c[o o2 RS e e e 0,1
energétics
Fabricacié d'altre material de transport 0,1 Llars que ocupen a personal domestic 0,1
Reciclatge 01 Assegurance§ i plar)s dfe pensions, excepte 01
seguretat social obligatoria
Llars que ocupen a personal domestic 0,1 Fabricacié d'altre material de transport 0,0
Assegurances i plans de pensions, excepte 0.0 Produccio i distribucié d'energia eléctrica, 0.0
seguretat social obligatoria ’ gas, vapor i aigua calent ’
Produccio i distribucié d'energia eléctrica, gas, vapor 00 Fabricacié de maquines d'oficina i equips 00
i aigua calent ’ informatics ’
Agricultura, ramaderia, caga i activitats de serveis 00 Preparacio i curtit i acabat del cuir; fabricacié 00
relacionats amb | ’ d'articles de marroq ’
Investigacio i desenvolupament 0,0 Extraccié de minerals metal.lics 0,0
Transport maritim, de cabotatge i per vies de 00 Intermediacié financera, excepte 00
navegacio interiors ’ assegurances i plans de pensions ’
Extraccié de crus de petroli i gas natural 0,0 No codificat 0,0
Pesca, aquicultura i activitats dels serveis que s'hi 00 Silvicultura, explotacio forestal i activitats 00
relacionen ’ dels serveis relacionat ’
Extraccié de minerals metal.lics 0,0 Extraccié de minerals d' urani i de tori 0,0
Coqueries, refinacié de petroli i transformacio de 0.0 Transport maritim, de cabotatge i per vies de 0.0
combustibles nuclears ’ navegacio interiors ’
Intermediacio financera, excepte assegurances i 0.0 Pesca, aquicultura i activitats dels serveis 0.0
plans de pensions ’ que s'hi relacionen ’
SllVlchtura, gxplotaao forestal i activitats dels 0.0 Extraccié de crus de petroli i gas natural 0.0
serveis relacionat
Extraccié de minerals d' urani i de tori 0,0 Cleslaizs, r_gfmamo de pe_troll ! 0,0
transformacié de combustibles nuclears
Total 100 Total 100

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Regim General)



AS Empreses del sector de I'automobil (CCAE 34) per municipis. Baix Llobregat (2n
trimestre 1994)

% sector % total
industrial empreses

=

Cornella de Llobregat 6 1,3 0,3
Esplugues de Llobregat 2 0,5 0,2
Sant Boi de Llobregat 4 1,1 0,3
Sant Joan Despi 0 0,0 0,0
Sant Just Desvern 3 1,9 0,1
ZONA CENTRE 15 1,0 0,1
Begues 0 0,0 0,0
Castelldefels 0 0,0 0,0
El Prat del Llobregat 9 3,8 0,1
Gava 2 1,1 0,0
Sant Climent de Llobregat 1 2,2 0,3
Viladecans 1 0,5 0,1
ZONA DELTA 13 1,6 0,1
Abrera 3 7,0 0,2
Castellvi de Rosanes 0 0,0 0,0
Collbato 0 0,0 0,0
Esparreguera 0 0,0 0,0
Martorell 2 1,6 0,1
Olesa de Montserrat 1 1,1 0,1
Sant Andreu de la Barca 1 0,5 0,0
Sant Esteve Sesrovires 0 0,0 0,0
ZONA NORD 7 1,4 0,1
Cervelld 1 2,0 0,2
Corbera de Llobregat 1 4,5 0,3
El Papiol 2 24 0,2
La Palma de Cervelld n.d n.d n.d
Molins de Rei 4 2,3 0,2
Palleja 0 0,0 0,0
Sant Feliu de Llobregat 0 0,0 0,0
Sant Viceng dels Horts 3 2,4 0,1
Santa Coloma de Cervelld 11 9,7 1,1
Torrelles de Llobregat 0 0,0 0,0
Vallirana 0 0,0 0,0
ZONA VALL BAIXA 22 3,7 0,3
BAIX LLOBREGAT 57 1,7 0,1

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Regim General)



A6 Empreses del sector de I"automobil (CCAE 34) per municipis. Baix Llobregat (2n
trimestre 2004)

% sector % total Variacio (%)
industrial empreses 1994-2004

=1

Cornella de Llobregat 6 1.4 0,2 0,0
Esplugues de Llobregat 1 0,3 0,1 -50,0
Sant Boi de Llobregat 4 1,3 0,2 0,0
Sant Joan Despi 3 1,8 0,3 100,0
Sant Just Desvern 2 1,7 0,3 -33,3
ZONA CENTRE 16 1,2 0,2 6,7
Begues 0 0,0 0,0 0,0
Castelldefels 0 0,0 0,0 0,0
El Prat del Llobregat 7 3,3 0,4 -22,2
Gava 1 0,5 0,1 -50,0
Sant Climent de Llobregat 2 5,4 1,7 100,0
Viladecans 3 1.4 0,2 200,0
ZONA DELTA 13 1,7 0,2 0,0
Abrera 11 20,0 3,2 266,7
Castellvi de Rosanes 0 0,0 0,0 0,0
Collbato 0 0,0 0,0 0,0
Esparreguera 2 40,0 0,3 0,0
Martorell 7 5,0 0,9 250,0
Olesa de Montserrat 1 1,3 0,2 0,0
Sant Andreu de la Barca 6 29 0,7 500,0
Sant Esteve Sesrovires 4 4.9 1,7 100,0
ZONA NORD 31 5,5 0,9 342,9
Cervellod 2 5,3 1,1 100,0
Corbera de Llobregat 2 7,7 0,8 100,0
El Papiol 2 2,3 0,8 0,0
La Palma de Cervell6 0 0,0 0,0 0,0
Molins de Rei 5 2,8 0,6 25,0
Palleja 0 0,0 0,0 0,0
Sant Feliu de Llobregat 2 0,9 0,2 100,0
Sant Viceng dels Horts 1 0,7 0,1 -66,7
Santa Coloma de Cervelld 1 1,9 0,5 -90,9
Torrelles de Llobregat 0 0,0 0,0 0,0
Vallirana 1 2,7 0,3 100,0
ZONA VALL BAIXA 16 1,9 0,4 -27,3
BAIX LLOBREGAT 76 2,2 0,3 33,3

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Régim General)



A7 Assalariats del sector de I'automébil (CCAE 34) per municipis. Baix Llobregat (2n
trimestre 1994)

% sector % total
industrial assalariats

Cornella de Llobregat 315 6,3 2,1
Esplugues de Llobregat 3 0,1 0,0
Sant Boi de Llobregat 126 2,3 1,0
Sant Joan Despi 0 0,0 0,0
Sant Just Desvern 271 6,1 3,5
ZONA CENTRE 715 3.1 1,3
Begues 0 0,0 0,0
Castelldefels 24 4,2 0,5
El Prat del Llobregat 112 1,6 0,6
Gava 4 0,1 0,1
Sant Climent de Llobregat 1 0,3 0,2
Viladecans 47 2,6 0,8
ZONA DELTA 188 1,3 0,5
Abrera 394 22,5 14,1
Castellvi de Rosanes 0 0,0 0,0
Collbaté 0 0,0 0,0
Esparreguera 0 0,0 0,0
Martorell 4 0,8 0,1
Olesa de Montserrat 211 15,3 8,8
Sant Andreu de la Barca 6 0,2 0,1
Sant Esteve Sesrovires 0 0,0 0,0
ZONA NORD 615 71 3,3
Cervelld 11 1,9 1,0
Corbera de Llobregat 2 0,6 0,3
El Papiol 5 0,5 0,3
La Palma de Cervello n.d n.d n.d
Molins de Rei 93 53 2,2
Palleja 0 0,0 0,0
Sant Feliu de Llobregat 0 0,0 0,0
Sant Viceng dels Horts 8 0,3 0,2
Santa Coloma de Cervello 122 12,6 8,7
Torrelles de Llobregat 0 0,0 0,0
Vallirana 0 0,0 0,0
ZONA VALL BAIXA 241 2,2 1,2
BAIX LLOBREGAT 1.759 3,1 1,3

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Régim General)



A8 Assalariats del sector de I’'automobil (CCAE 34) per municipis. Baix Llobregat (2n

trimestre 2004)

Cornella de Llobregat
Esplugues de Llobregat
Sant Boi de Llobregat
Sant Joan Despi

Sant Just Desvern
ZONA CENTRE

Begues

Castelldefels

El Prat del Llobregat
Gava

Sant Climent de Llobregat
Viladecans

ZONA DELTA

Abrera

Castellvi de Rosanes
Collbato

Esparreguera

Martorell

Olesa de Montserrat
Sant Andreu de la Barca
Sant Esteve Sesrovires
ZONA NORD

Cervelld

Corbera de Llobregat
El Papiol

La Palma de Cervelld
Molins de Rei

Palleja

Sant Feliu de Llobregat
Sant Viceng dels Horts
Santa Coloma de Cervelld
Torrelles de Llobregat
Vallirana

ZONA VALL BAIXA

BAIX LLOBREGAT

155

338

264

320
1.083

2.056
126

45
2.229

2.487
20
545
292
328
3.678
15
326
226
33
575
121
0
9
1.314

8.304

% sector
industrial

3,0
0,1
6,3
6,9
8,5
4,7

0,0
0,0
30,1
4.1
0,5
1,7
17,2

66,8
0,0
0,0
0,9

22,5
0,4
6,5
19,2

22,9

2,5
2,1
26,2
0,0
10,0
0,0
0,9
15,4
17,0
0,0
1,3
9,8

12,7

% total
assalariats

0,7
0,0
1,5
2,2
3,0
1,3

0,0
0,0
8,2
1,1
0,3
0,4
4,6

40,9
0,0
0,0
0,4
53
0,2
3.3
8,9
9,8

1,0
0,6
14,7
0,0
3,3
0,0
0,3
8,1
53
0,0
0,5
3,9

32,0

Variacio (%)
1994-2004

-50,8
100,0
168,3
0,0
18,1
51,5

0,0
0,0
1.735,7
3.050,0
100,0
4,3
1.085,6

531,2
0,0
0,0
0,0

13.525,0
-97,2
4.766,7
0,0
498,0

36,4
350,0
6.420,0
0,0
143,0
0,0
0,0
7.087,5
-0,8
0,0
0,0
445,2

372,1

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Regim General)



A9 Empreses del sector de l'automobil (CCAE 34) a 3 digits per municipis. Baix
Llobregat (2n trimestre 1999)

341 342 343
Cornella de Llobregat 1 1 7
Esplugues de Llobregat 0 1 4
Sant Boi de Llobregat 0 0 6
Sant Joan Despi 1 0 2
Sant Just Desvern 0 2 3
ZONA CENTRE 2 4 22
Begues 0 0 0
Castelldefels 0 0 1
El Prat del Llobregat 1 0 11
Gava 0 0 2
Sant Climent de Llobregat 0 0 0
Viladecans 0 0 1
ZONA DELTA 1 0 15
Abrera 1 0 12
Castellvi de Rosanes 1 0 0
Collbato 0 0 0
Esparreguera 0 0 3
Martorell 0 1 2
Olesa de Montserrat 0 0 3
Sant Andreu de la Barca 0 0 6
Sant Esteve Sesrovires 0 1 2
ZONA NORD 2 2 28
Cervelld 0 0 2
Corbera de Llobregat 0 0 1
El Papiol 0 0 2
La Palma de Cervelld 0 0 0
Molins de Rei 0 0 3
Palleja 0 0 1
Sant Feliu de Llobregat 0 0 1
Sant Viceng dels Horts 0 0 2
Santa Coloma de Cervelld 0 0 3
Torrelles de Llobregat 0 0 0
Vallirana 0 0 1
ZONA VALL BAIXA 0 0 16
BAIX LLOBREGAT 5 6 81

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de 'INSS (Regim General)



A10 Empreses del sector de I’'automobil (CCAE 34) a 3 digits per municipis. Baix
Llobregat (2n trimestre 2004)

341 342 343
Cornella de Llobregat 1 1 4
Esplugues de Llobregat 0 1 0
Sant Boi de Llobregat 0 0 4
Sant Joan Despi 1 0 2
Sant Just Desvern 0 0 2
ZONA CENTRE 2 2 12
Begues 0 0 0
Castelldefels 0 0 0
El Prat del Llobregat 0 0 7
Gava 0 0 1
Sant Climent de Llobregat 0 0 2
Viladecans 0 0 3
ZONA DELTA 0 0 13
Abrera 2 0 9
Castellvi de Rosanes 0 0 0
Collbaté 0 0 0
Esparreguera 0 2 0
Martorell 0 0 7
Olesa de Montserrat 0 0 1
Sant Andreu de la Barca 0 1 5
Sant Esteve Sesrovires 0 0 4
ZONA NORD 2 3 26
Cervelld 0 0 2
Corbera de Llobregat 0 0 2
El Papiol 0 0 2
La Palma de Cervelld 0 0 0
Molins de Rei 0 2 3
Palleja 0 0 0
Sant Feliu de Llobregat 0 0 2
Sant Viceng dels Horts 0 0 1
Santa Coloma de Cervelld 0 0 1
Torrelles de Llobregat 0 0 0
Vallirana 1 0 0
ZONA VALL BAIXA 1 2 13
BAIX LLOBREGAT 5 7 64

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Régim General)



A11 Assalariats del sector de I'automébil (CCAE 34) a 3 digits per municipis. Baix
Llobregat (2n trimestre 1999)

341 342 343
Cornella de Llobregat 20 52 507
Esplugues de Llobregat 0 13 45
Sant Boi de Llobregat 0 0 447
Sant Joan Despi 42 0 116
Sant Just Desvern 0 2 278
ZONA CENTRE 62 67 1.393
Begues 0 0 0
Castelldefels 0 0 2
El Prat del Llobregat 2 0 2.228
Gava 0 0 65
Sant Climent de Llobregat 0 0 0
Viladecans 0 0 5
ZONA DELTA 2 0 2.300
Abrera 22 0 1.767
Castellvi de Rosanes 1 0 0
Collbato 0 0 0
Esparreguera 0 0 10
Martorell 0 62 208
Olesa de Montserrat 0 0 333
Sant Andreu de la Barca 0 0 862
Sant Esteve Sesrovires 0 284 9
ZONA NORD 23 346 3.189
Cervelld 0 0 23
Corbera de Llobregat 0 0 1
El Papiol 0 0 332
La Palma de Cervelld 0 0 0
Molins de Rei 0 0 41
Palleja 0 0 5
Sant Feliu de Llobregat 0 0 16
Sant Viceng dels Horts 0 0 21
Santa Coloma de Cervelld 0 0 107
Torrelles de Llobregat 0 0 0
Vallirana 0 0 17
ZONA VALL BAIXA 0 0 563
BAIX LLOBREGAT 87 413 7.445

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Regim General)



A12 Assalariats del sector de I'automébil (CCAE
Llobregat (2n trimestre 2004)

34) a 3 digits per municipis. Baix

Cornella de Llobregat
Esplugues de Llobregat
Sant Boi de Llobregat
Sant Joan Despi

Sant Just Desvern
ZONA CENTRE

Begues

Castelldefels

El Prat del Llobregat
Gava

Sant Climent de Llobregat
Viladecans

ZONA DELTA

Abrera

Castellvi de Rosanes
Collbato

Esparreguera

Martorell

Olesa de Montserrat
Sant Andreu de la Barca
Sant Esteve Sesrovires
ZONA NORD

Cervelld

Corbera de Llobregat
El Papiol

La Palma de Cervelld
Molins de Rei

Palleja

Sant Feliu de Llobregat
Sant Viceng dels Horts
Santa Coloma de Cervelld
Torrelles de Llobregat
Vallirana

ZONA VALL BAIXA

BAIX LLOBREGAT

341
20
0
0
45
0
65

O O O O O O o

604

O O O O o o o

604

© © O O O OO0 OO oo o

678

342
54
6
0
0
0
60

O O O O O O O

o

O O O OO OO0 o o o o

109

343
81
0
338
219
320
958

2.056
126

45
2.229

1.883

545

269
328
3.031

15
326
220

33
575
121

0
0
1.299

7.517

Font: OPMT-BL, a partir de les dades de I'INSS (Régim General)



A13 Guié model d’entrevista utilitzat

MODEL ENTREVISTA

1. QUESTIONS GENERALS

Agrupacions empresarials

Any de creaci6 de I'entitat/associacio

Nombre d’associats de I'entitat a la comarca

Principals objectius de I'entitat. Han variat amb el pas del temps? Quines sén les

principals reivindicacions actuals? Mecanismes

Agrupacions sindicals

Any de creaci6 del sindicat/federacié/seccio

Nombre d’associats del sector a la comarca

Principals objectius de la federacié. Han variat amb el pas del temps? Quines son les

principals reivindicacions actuals? Mecanismes

Comites d’empresa

Adaptar agrupacions sindicals/empreses

Empreses

Any d’establiment de 'empresa

Nombre de treballadors

Motius de I'establiment de 'empresa

Tipus de productes que es fabriquen. Han variat amb el pas del temps?

Es subcontracta produccié? Quines activitats es subcontractes? Quina produccio es

subcontracta? Proporcio?



Quins son els clients principals? Quines sén les seves ubicacions? Quin és el paper de

SEAT en la seva produccié? Son proveidors de SEAT? Proporcio?

Qué farien en 'hipotétic cas que SEAT marxés de la comarca?

Administracio publica

Quina és la importancia per al seu territori del sector de I'automobil? Quin pes en els
sectors productius suposa?

Quins s6n els principals objectius del Departament/Area/Ajuntament (en funcié de si
'entrevista es fa a un alcalde, regidor, o técnic) en relaci®6 amb el sector de

I’'automobil?

Quines politiques o accions adrecades al sector industrial es porten a terme? Quines

son les prioritats o objectius?

2. SITUACIO GENERAL | LOCAL DEL SECTOR DE L’AUTOMOBIL

A grans frets, quina és la visi6 general que té del sector de I'automobil? |

especificament del sector a la comarca del Baix Llobregat?

Valori els seglients aspectes pel que fa a la industria de I'automobil en relacié amb el
mercat laboral i la situaci6 de la comarca del Baix Llobregat.

= Situacié/Comunicacions/Infraestructures

= Tipus i formacio6 de la ma d’obra

= Negociacié/Concertacié/Representacio sindical

= Flexibilitat laboral

= Existéncia d’'un entorn empresarial dinamic

Podria resumir breument el mapa productiu del sector de I'automobil a la comarca?
Suggerir, per exemple, quina és la tipologia de les empreses que operen a la comarca,
i altres aspectes dels quiestionaris. Quin és el paper de I'empresa SEAT en el teixit

productiu del sector a la comarca



Assenyali els principals avantatges de la comarca del Baix Llobregat pel que fa a les

empreses del sector

Assenyali els principals inconvenients

3. TENDENCIES DE FUTUR

Com creu que esta afectant la competéncia de paisos d’economies emergents (Xina,
paisos de I'Europa de I'Est, etc.) al sector de I'automobil de la comarca? Pensa que
existeix risc de deslocalitzacio entre les empreses del sector ubicades a la comarca?

De quins factors creu que depén que es produeixi 0 no?

(en el cas d’empreses)
A mig/llarg termini, esta previst que I'empresa continui la seva activitat a la comarca
del Baix Llobregat? Quins motius podrien fer que es reubiqués la seva localitzacio?

Cap aon?

Quines preveu que siguin les tendéncies de futur respecte a produccio6 / plantilla /

innovacio tecnologica.

4. RELACIO AMB L’ENTORN

Quina és la relacio existent amb els diferents actors socials i economics? Sindicats,

associacions empresarials, resta d’'empreses.

Quin creu que ha de ser el paper de I'’Administracié publica en relaci6 amb el
desenvolupament del sector? Quina és la seva opinié en relacié amb les politiques que
es duen a terme (en els diversos ambits, tant general com local) /, en el cas que no
sigui la propia Administracié, Quina és la seva relaci6 amb les diferents

administracions publiques?



