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UNA INDUSTRIA EN ALERTA

El ajuste de VW llega a Espanay
amenaza con cerrar la marca Seat

e Aprueba un plan mundial de recorte que reducira otros 50.000 empleos en el mundo y que deja el aire cuatro
fabricas alemanasy el futuro de la ensefia Seat ® Apuesta por Cupra, que vende mas coches y con mas beneficio

FELIX CEREZO / CARMEN VALERO
MADRID / BERLIN
Volkswagen acometera una nueva y
profunda reestructuracion que po-
driasuponer la desaparicion de alre-
dedor de 50.000 puestos de trabajo
en todo el mundo y de la emblema-
tica ensena espafiola Seat. El Conse-
jode Supervision del mayor fabrican-
teeuropeo de automavilesaprobo es-
tejueves por unanimidad el denomi-
nado Plan de Futuro 2030, con el que
la direccion pretende reducir costes
y recuperar competitividad ante la
presion de los fabricantes chinos, la
debilidad de la demanda y la trans-
formacion tecnolégica del sector.

El recorte se sumaria al ajuste de
unos 50.000 puestosyaacordadodes-
definales de2024 en Volkswagen, Au-
di, Porsche y la filial de software Ca-
riad en Alemania hasta2030.Deellos,
unas 37.000 salidas estan ya pacta-
das.Lacompaiiia precisa, sin embar-
20, quelos otros 50.000 empleos aho-
ra en juego no constituyen una cifra
cerrada de despidos.Es, segin el pre-
sidente del grupo, Oliver Blume, una
estimacion derivada del ahorro que
Volkswagen necesita paraacercar sus
costes a los de sus competidores.

Lareestructuracién mantiene ade-
mas la incertidumbre sobre cuatro
grandes fabricas alemanas: Emden,
Zwickauy Hannover, de Volkswagen,
yNeckarsulm, de Audi. La produccion
actualmente asignadaa esas plantas
termina progresivamente entre 2031
y 2034 v la direccidn admite que por
ahorano puede garantizarles nuevos
modelos que permitan mantenerlas
funcionando de forma competitiva.

Eso no significa que se haya deci-
dido cerrarlas. Este es precisamente
uno de los puntos en los que los re-
presentantes delostrabajadores han
logrado frenar los planes mas duros
que se habian barajado durante los
ultimos meses. Volkswagen estu-
diara usos alternativos para las cua-
tro plantas y debera presentar antes
de finales de junio de 2027 un con-
cepto parareorganizar de manerasos-
tenible su produccion europea.

«El Plan de Futuro crealas condi-
ciones parahacer al Grupo Volkswa-
gen y a sus marcas mas eficientes,
competitivos y preparados para el
futuro», afirmé Blume tras la vota-
cion. El consorcio, afiadio, invertira
durantelos préximos aflos unacan-
tidad de «tres digitos de miles de mi-
llones» parareforzar sus marcas. La
direccidn consideralareestructura-
cion imprescindible para garan-
tizar la supervivencia y competi-
tividad del grupo.

El acuerdo pone fin, al menos de
momento, a semanas de fuerte en-
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frentamiento entre Blume y los re-
presentantes delostrabajadores. La
presidenta del comité de empresa,
Daniela Cavallo, llego6 a declarar el
pasado agosto que la confianza en
la direccidn, y particularmente en
Blume, estaba «dafiada, aunque no
de forma irreparable».

IG Metall y el comité de empresa
consideran que el compromiso alcan-
zado este jueves ha evitado una es-
calada. «Ninguna fabricahasidoaban-
donaday, contrariamente a variasin-
formaciones publicadas, tampoco se

MARTORELL, A CUBIERTO

EN 2025. La planta catalana fabric6 470.347 unidades (- 2,4%)
de los modelos Seat Arona, Ibiza y Leon; Cupra Formentor y

Leo6n y Audi A1, que ya no se monta. Es relativamente moderna
(data de 1993) y mucho mas barata en costes que una alemana.

FUTURQO. Ya hace también los eléctricos Cupra Raval y VW
ID. Polo. Pero debera compensar los Seat, lo que convierte en
clave uns segunda plataforma para eléctricos mas grandes. La
capacidad maxima se podria situar en los 600.000 coches.
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hadecidido el cierre de ningunay, sub-
rayd el sindicato. La direccidn, afia-
dié, tiene ahora que «hacer sus debe-
res» y encontrar soluciones concre-
tas para los centros amenazados.

El consejo de vigilancia de VW te-
nia sobre lamesa, ademas de las sa-
lidas, medidas para aligerar costes
como ladesaparicionapartir de2029
de la marca Seat. «La marca Seat se
retirara [dejara de venderse] de for-
maordenaday con costes optimiza-
dos a mas tardar a finales de 2029»,
rezaundocumennto adelantado ayer
por la revista alemana Wirtschafts-
Woche. Segun el mismo, la ensefia
espafola nacida en 1950 ya no for-
maria parte del denominado Obyjeti-
V0 2030, €l plan con el que el grupo
estaredisenando su estructura para
los proximos afnos.

El objetivo es que el grupo reduz-
ca costes y recupere competitividad
ante la creciente presion de los nue-
vos competidores, las dificultades del
grupo en China y el deterioro de la
rentabilidad de algunas de sus mar-
cas. El informe sostiene que mante-
ner Seat exigiria recursos adiciona-
les que se concentrarian en Cupra.
Esta segunda ensefia naci6 en 2018
yeshoylagallina delos huevos de oro
dentro de Seat SA. Laideaes quelle-
gueavender por sisolaalmenos en-
tre 500.000y 600. 000 coches ame-
dio plazo.En 2025, sumada Seat, fue-
ron mas de 585.000 vehiculos. Des-
dela compaiiia espafiola sefialaban
a este periodico «no tener constan-
cia de que el futuro de Seat estuvie-
ra entre las medidas a debatir».

En el Salén de Munich de 2023,
Thomas Schafer, que dirige la mar-
ca Volkswagen y comanda el grupo
de las llamadas Core —donde estan
también Skoda, Cupra y Seat— dijo
sobre la ultima de ellas que ce-
sarfanlasinversiones en nuevos au-
tomoviles, de modo que quedaria
relegada «a soluciones de movili-
dad urbana y micromovilidad para
los jovenes». Patinetes, ciclomoto-
res o microcoches, como mucho. Pa-
raacallarlapolémica, se dijo quelas
palabras de Schéfer habian sido ma-
linterpretadas.

En cambio, tanto este directivo, co-
mo Wayne Griffiths —CEO de Seat/Cu-
pra hasta la primavera del afio pasa-
do-y su sucesor, Markus Haupt, se
han cansado de repetir que «el futu-
ro de la compaiiia pasa por Cupray,
con Seat en un segundo plano, com-
plementando el modelo de negocio,
pero sin ningtin modelo nuevo en el
horizonte y negandole también in-
versiones en modelos 100% eléctri-
cos que, por precio, sealejan del clien-
te tradicional de Seat.
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Produccidn de modelos de la marca Seat en la fdbrica de la compaiiia en Martorell (Barcelona). ELENA RAMON

Inquietud a pie de fabrica: «Poco a
poco han matado una marca historica»

Los trabajadores creen que «la rentabilidad» de Martorell garantiza su continuidad

GERARD MELGAR MARTORELL
«Seat es el corazon de Martorell, no
tendria sentido que desaparezca». En
la plantilla de la factoria barcelone-
sadelaempresaautomovilisticarei-
naba ayer unamezclade incertidum-
bre y desconocimiento ante las in-
formaciones publicadas porlarevis-
ta econdémica WirtschaftsWoche so-
brelos planes del Grupo Volkswagen
para retirar la marca espafiola Seat
en 2029 y centrarse en Cupra, la se-
gunda ensefia de SEAT SA. La incer-
tidumbre, mas presente en las divi-
siones de produccion y ensamblaje
que en otras como el hub tecnoldgi-
co, se dividia entre quienes pedian

«esperar a ver qué sale» en las reu-
niones del Consejo de Supervision
del gigante aleman [hoy contintian]
y quienes no sabian si esa noticia «tie-
ne algo que ver» con el plan de rees-
tructuracion que contemplabala su-
presion de 100.000 empleos en to-
do el mundo, 50.000 en Alemania.
Los representantes sindicales de
Martorell pidieron «tranquilidad» a
los trabajadores porquela planta bar-
celonesaes «rentable» y «estd en ni-
veles maximos de produccidn con
2.500 unidades de vehiculos diarias».
Elpresidente del comité de empre-
sa y miembro del consejo de super-
visién de VW, Matias Carnero (UGT),

ve «inaceptable» el plan y recuerda
quelacompafia harecibido, recien-
temente, fondos publicos para su pro-
ceso de electrificacion.

«No contemplo que Martorell de-
je de ser sede de Seat y Cupra, va-
lora Rafa Guerrero, secretario gene-
ralde CCOO. Con casi3o anosdean-
tigiiedad en la compafiia automovi-
listica, asegura que «laretiradadela
marca no tiene sentido después de
tanto tiempo de existencia».

«No sési esta filtracion forma par-
tedelaluchaestratégica entre el Gru-
poyelsindicatoIG Metall porlosre-
cortes anunciados en Alemania»,
apunta Guerrero.

«Poco a poco, han ido matando
unamarca tan histérica como Seat»,
se queja Alberto Montolio, que pese
a su juventud acumula 15 afios de
trabajo en Martorell. Un proceso que
«empez0o con el paso a manos ale-
manas [en1986 Volkswagen compro
una participacién mayoritaria]» y ha
seguido con «la completa ausencia
en estos ultimos afios de un proyec-
to de electrificacion».

Representante de CGT en el comi-
té, Montolio reconoce que enla plan-
tilla «preocupa por el lado emocio-
nal y por el impacto social» que se
esté hablando del fin Seat. «<Hay mu-
chas personas que llevan todalavi-

datrabajando aquiy que incluso son
hijos de ex empleados», apunta.

Aun asi, el representante sindical
cree que «hay que lanzar un mensa-
je optimista» porque, de consumar-
se la noticia, a Martorell llegaran
«nuevos modelosy proyectos». «Es-
tafabrica es delas masrentables de
Europaenenergia, materiales y ma-
nos de obra y estara muy bien posi-
cionada para proximas adjudicacio-
nes, dice.

La incertidumbre también llegd
ayer a El Prat de Llobregat, donde se
ubica Seat Componentes, el centro
especializado en la fabricacion de
piezas mecdnicas y transmisiones
para vehiculos del Grupo Volkswa-
gen. Un conductor de maquina de es-
ta planta, en la que se fabrican pie-

Los sindicatos
critican que VW
no haya apostado
por electrificar

La plantilla avisa
de que el plan
tendra una
oposicion radical

zas como las cajas de cambios ma-
nuales de modelos como el Arona, el
Ibiza o el Ledn, subraya que «este ti-
po de coches con motor pequefio si-
guen teniendo mucho publico».

«Aunque se mantengan la produc-
cién y los puestos de trabajo, desa-
parece la sede de una gran compa-
fila que, pese a ser totalmente con-
trolada por VW, disponia de un ele-
vado grado de autonomia y de un
centro de I+D muy reconocido», va-
lora el economista Jordi Alberich,
asesor general del Circulo de Econo-
mia. «Seat es mucho mas que una
planta, puedellegar a desarrollar des-
de cero un nuevo modelo de coche»,
afiade el académico.

Niel Governde SalvadorIllanilas
patronales catalanas quisieron va-
lorar ayer el plan confidencial de re-
estructuracion de VW hasta que no
haya algin anuncio oficial por par-
te del grupo automovilistico. En un
momento en que el presidente dela
Generalitat presume de los datos ma-
croecondmicos de la comunidad y
del retorno de las sedes corporati-
vas de algunas grandes empresas
tras el procés, la desaparicion del lo-
gode Seaten Barcelona, trasmas de
70 afios de historia, no resulta me-
nor. El presidente del PP catalan,
Alejandro Fernandez, lo atribuye a
«las consecuencias de una politica
industrial europea suicida, llena de
prejuicios progresy que solo benefi-
cia a China». «Nos preocupan mu-
chisimo los miles de puestos de tra-
bajo que pueden perderse», expre-
so6 el lider popular.

Los representantes de los traba-
jadores mostraron ayer su escepti-
cismo ante la informacién publica-
dapor WirtschaftsWoche, pero tanto
Guerrero como Montolio avisan de
que, sies necesario, «<habra una con-
frontacion radical».
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El posible adids de una marca histérica

Seat ante su posible final: cuando la
rentabilidad pesa mas que la memoria

Andlisis
Lucas
del Barco

Seat es una de esas marcas que forma parte de
la memoria de Espafia. Por eso la posibilidad
cierta de que Volkswagen decida poner fin a
su desarrollo comercial a partir de 2029 no es
una noticia empresarial mas. Es el posible ul-
timo capitulo de una historia que comenz6 en
1950, que acompand la transformacion eco-
némica y social de Espafia y que convirti6 nom-
bres como el 600, el Ibiza o el Le6n en algo mu-
cho més grande que simples modelos de au-
tomovil. Durante décadas, decir “Seat” fue, en
buena medida, decir “Espafia”. Fue hablar de
industrializacion, de familias que accedian por
primera vez a un coche, de carreteras que co-
menzaban a llenarse, de una clase media que
crecia y de una industria que aprendia a com-
petir en Europa. Hoy, paraddjicamente, aque-
lla marca que simboliz6 durante generaciones
el progreso espafiol puede estar acercaindose
a su final precisamente porque el automévil
europeo ha entrado en una carrera por la su-
pervivencia.

El Grupo Volkswagen estudia concentrar su
futuro en Cupra y relegar progresivamente a
Seat. Todavia no nos consta que exista una de-
cision definitiva, pero la hip6tesis resulta sufi-
cientemente seria como para plantear una pre-
gunta incomoda: équé significa que una mar-
ca nacida para motorizar Espafia pueda estar
acercandose al final de su recorrido? Seat no
es hoy una empresa espaiola independiente
en manos espanolas. Volkswagen adquirio el
75% de la compaiiia en 1986, elevo su partici-
pacién al 99,9 % en 1990y se convirtié en ac-
cionista tinico en 1994. Desde entonces, for-
ma parte de un gigantesco conglomerado in-
ternacional con plena capacidad para decidir
doénde coloca sus inversiones, qué marcas im-
pulsa y cuéles considera estratégicas.

La propiedad alemana, sin embargo, nunca
ha borrado su significado espanol. Seat naci6
en 1950, acompaii6 la transformacién econ6-
mica y social del pais, puso el automévil al al-
cance de millones de familias y convirti6 mo-
delos como el 600, el Ibiza o el Ledn en simbo-
los de distintas generaciones. En Martorell se
levantd, ademas, uno de los grandes centros
industriales del automovil europeo.

Por eso duele. Pero precisamente porque
duele, conviene mirar las cifras antes de dejar-
se llevar por la nostalgia. Pero claro, todo buen
empresario entiende que perder dinero duele
mas incluso que dejar de ganarlo.

El argumento empresarial resulta dificil de
ignorar. Cupra crece y Seat pierde terreno. En
2025, Seat entregd 257.432 vehiculos, un 17%
menos que el afio anterior. Cupra alcanzo
328.806 unidades, un 32,5% mas. La marca
nacida en 2018 ha conseguido superar inclu-
S0 a su matriz histdrica en volumen de ventas.
La antigua marca de coches asequibles esta
perdiendo terreno frente a la que nacid, para-
ddjicamente, dentro de su propia familia. La
ironia es evidente. Seat no parece estar desa-
pareciendo porque nadie quiera sus coches, si-
no porque Volkswagen considera que puede

Seat 600. =

Empresas & Finanzas

trial, tecnologia y una creciente experiencia in-
ternacional. En este escenario aparece una
cuestion que suele quedar oculta tras las cifras
de matriculaciones: no importa tinicamente
cuantos coches vende una marca, sino cuanto
dinero gana con cada uno de ellos. Seat sigue
teniendo una presencia muy importante. En
2025, Espana fue precisamente su principal
mercado, con 66.260 unidades entregadas, un
2,6 % mas. El Ibiza continu6 siendo uno de sus
grandes pilares comerciales, con 94.832 uni-
dades vendidas en todo el mundo.

Por tanto, hablar de Seat como una marca
sin mercado seria sencillamente incorrecto. El
problema reside en que una marca generalis-
ta necesita vender mucho para compensar unos
margenes relativamente reducidos. Cupra jue-
ga con unas reglas diferentes. Su posiciona-
miento es més elevado, su imagen resulta mas
aspiracional y sus productos pueden comer-
cializarse con precios superiores. La estrategia
permite a Volkswagen intentar conseguir ma-
yores margenes sin necesidad de competir di-
rectamente en el terreno de los vehiculos mas
baratos, precisamente el segmento donde la
presion de los fabricantes chinos puede resul-
tar més intensa.

Volkswagen no parece preguntarse qué mar-
ca tiene més historia, sino cuél tiene mejores
posibilidades de generar rentabilidad duran-
te las proximas décadas. Desde una perspec-

Cupra Raval. e£

Volkswagen estudia relegar
Seat mientras concentra su
futuro en la marca Cupra

obtener més rentabilidad y mayores perspec-
tivas de futuro concentrando sus recursos en
otra ensefia.

No se trata simplemente de decidir qué lo-
gotipo aparece en el frontal de un automoévil.
Detras se encuentra una transformacioén pro-
funda del sector. La presion de los fabricantes
chinos, la transicién hacia el coche eléctrico, el
encarecimiento de producir en Europa, la ne-
cesidad de reducir costes, la batalla por los méar-
genesyla creciente dificultad de las marcas ge-
neralistas para competir en precio sin poner
en peligro su rentabilidad.

China ha dejado de ser Gnicamente el gran
fabricante mundial que suministra componen-
tes baratos. Sus marcas estan llegando direc-
tamente a nuestros mercados con vehiculos

competitivos, tecnologia eléctrica, enormes ca-
pacidades de produccién y una velocidad de
desarrollo que est4 obligando a los fabricantes
tradicionales a replantearse sus estrategias.
Volkswagen reconoce en sus propios infor-
mes la intensificacion de la competencia, la
presion sobre los precios y la amenaza crecien-
te de los fabricantes chinos, especialmente en
el ambito de los vehiculos eléctricos. El mer-
cado chino, ademas, ha dejado de ser paralos
fabricantes europeos aquel territorio practica-
mente reservado a las grandes marcas occi-
dentales. Espaiia est4 sintiendo esa presion.
Durante el primer semestre de 2026, las im-
portaciones de automéviles procedentes de
China aumentaron un 51,8%, hasta alcanzar
1.913 millones de euros, mientras el saldo po-
sitivo de la balanza comercial espafiola del au-
tomovil se redujo un 84,1%, hasta apenas 501
millones. Las exportaciones crecieron solo un
1,3%, frente a un incremento del 17,8% de las
importaciones. No estamos, por tanto, ante
una amenaza tebrica. Europa, y no solo el gru-
po Volkswagen, se enfrenta a fabricantes que
combinan costes competitivos, escala indus-

Preservar Martorell
sera clave si Seat
termina desapareciendo

tiva empresarial, la respuesta parece inclinar-
se hacia Cupra.

¢Es razonable sacrificar Seat para salvar Cu-
pra? Desde el punto de vista financiero, pue-
de serlo. Desde el punto de vista emocional,
resulta mucho maés dificil. Mantener dos mar-
cas que comparten determinados segmentos,
tecnologias, plataformas, componentes y mer-
cados puede tener poco sentido si una de ellas
ofrece unas perspectivas de crecimiento clara-
mente superiores.

Pero una marca no es tinicamente una cuen-
ta de resultados. También representa conoci-
miento acumulado, identidad, redes comer-
ciales, relaciones con proveedores, ingenieria,
trabajadores y una posicion construida duran-
te décadas. En el caso de Seat, ademas, existe
un componente industrial que trasciende a la
propia marca. Martorell constituye uno de los
grandes activos de la industria automovilisti-
ca espafiola. La verdadera preocupacion, por
tanto, no deberia centrarse exclusivamente en
si desaparece el nombre Seat, sino en qué su-
cede con la actividad industrial que se ha de-
sarrollado alrededor de él. Sila transformacién
sirve para mantener Martorell como un cen-
tro estratégico, atraer nuevos modelos eléctri-
cos, consolidar la produccién de Cupra y pre-
servar el empleo y la red de proveedores, po-
driamos encontrarnos ante una operaciéon do-
lorosa, pero industrialmente razonable.

En ese escenario apareceria una paradoja
dificil de asumir: Seat podria desaparecer del
frontal de los coches sin desaparecer necesa-
riamente de las fbricas, del conocimiento tec-
noldgico, del empleo o de la memoria colecti-
va. Eso seria muy diferente de cerrar Marto-
rell. Y esa diferencia deberia constituir una prio-
ridad absoluta para Espafia. Porque perder una
mareca seria doloroso; perder una gran indus-
tria seria mucho peor.
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El Gobierno aplaza a 2027 la reforma que
veta que los pluses se incluyan en el SMI

Los sindicatos acordaron elevar este salario un
3,1% a cambio de que se impulsara este cambio

Noelia Casado MADRID.

Espafia tiene pendiente trasponer
varias directivas en materia laboral,
una de ellas es la referida a los sa-
larios minimos, un borrador que el
Ministerio de Trabajo traslad6 a los
agentes sociales hace casi un afio
pero que no esta previsto que llegue
al Consejo de Ministros en el corto
plazo. El secretario de Estado de
Trabajo, Joaquin Pérez Rey, indico
el martes en rueda de prensa que el
texto se encontraba a la espera de
“culminen los informes por parte
de otros Ministerios y resto de 6r-
ganos consultivos” para después
mandarlo al Consejo de Estado, el
organo que hace apenas unos me-
ses emiti6 un dictamen rotundo con-
tra el reglamento que quiere hacer
digital el registro de jornada.

Se trata de un texto especialmen-
te critico, en tanto que genera una
oposicion radical en CEOE y a la
par, fue la condicion fijada por los
sindicatos CCOO y UGT para sus-
cribir el incremento del SMI del
3,1% —a 1.221 euros— a comienzos
de ano. La propia ministra de Tra-
bajo, Yolanda Diaz, publicé un vi-
deo en redes sociales tras la firma
del preacuerdo en el que garantiza-
ba a los ciudadanos que “vamos a
acabar con una mala praxis empre-
sarial que estaba afectando a vues-
tros salarios” y que ahora “los tra-
bajadores tendran las dos cosas, el
SMI de 1.221 euros al mes y los com-
plementos que tengan”. Una vez ini-
ciado septiembre, fuentes al tanto
del proceso, prevén que el cambio
se retrase hasta 2027.

La ministra se referia a las reglas
de absorcion y compensacién de los
complementos salariales, que estan
avaladas por el Tribunal Supremo,
pero que no comparten ni Trabajo
ni los sindicatos. Estas permiten que
las empresas recorten o eliminen los
complementos que ya tenian reco-
nocidos sus trabajadores como via
para no tener que incrementar ape-
nas los salarios de sus trabajadores
cuando se aprueba un incremento
del SMI. De acuerdo con CCOO 'y
UGT, los més afectados son los tra-
bajadores que estan inmediatamen-
te por encima de esta referenciay a
los que se deja de compensar por te-
ner un trabajo peligroso, contar con
idiomas o tener mas disponibilidad.

No obstante, esta premisa choca
con la pauta marcada por el Esta-
tuto de los Trabajadores en su arti-
culo 27, que regula las revisiones
del SMLI. “La revisi6n del salario mi-
nimo no afectar4 a la estructura ni

Cambio en el paro
de los empleados
de Gibraltar

El secretario general de
CCOO en el Campo de Gibral-
tar, Manuel Triano, ha envia-
do un escrito, en representa-
cion de su sindicato, para lla-
mar la atenci6n de la ministra
de Trabajo y Economia So-
cial, Yolanda Diaz, sobre las
repercusiones que la puesta
en marcha del nuevo tratado
suscrito en relacion a Gibral-
tar, y mas concretamente a la
“merma de derechos” que es-
te supone para las personas
trabajadoras transfronterizas
en materia de prestaciones
por desempleo. “El nuevo
modelo de prestaciones por
desempleo para el citado co-
lectivo laboral implica un
cambio respecto al que se
venia aplicando desde hace
décadas, ya que las personas
trabajadoras transfronterizas
residentes en territorio espa-
fiol venian cobrando el total
de sus prestaciones en Espa-
fia” y ahora, comenzaran co-
brando la prestacion que les
corresponda en Gibraltar.

ala cuantia de los salarios profesio-
nales cuando estos, en su conjunto
y computo anual, fueran superiores
a este” establece la normativa labo-
ral. Es por ello que tanto los empre-
sarios como un gran nimero de ex-
pertos en materia laboral han ad-
vertido que un cambio en este sen-
tido supondria alterar la estructura
delos salarios acordada en los con-
venios o acuerdos individuales y por
tanto, una injerencia en los espa-
cios de negociacion que ademas, se
tendria que hacer mediante una ley.

El periodo medio de tramitacion
de un reglamento de estas caracte-
risticas est4 situado entre cuatroy
ocho meses, sin embargo, este tiem-
po varia sustancialmente en funcién
de la voluntad politica y el consen-
so que retna cada proyecto dentro
del Consejo de Ministros. Es sabi-
do que la patronal que encabeza An-
tonio Garamendi ha trasladado a
Economia los dafios que entienden
que acarrearia esta iniciativa que
entienden que busca modificar el
Estatuto de los Trabajadores y que
por tanto, excede el &mbito reser-
vado para un real decreto. En su lu-
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La ministra de Trabajo, Yolanda Diaz. £ rress

gar, entienden que el Gobierno de-
beria impulsar la modificacién en
una ley que tendria que ser some-
tida a votacion en el Congreso.

A diferencia de lo sucedido con el
decreto del registro de jornada, en
esta ocasion, Trabajo no ha queri-
do sefalar a Economia como el fre-
no que esta demorando su tramita-
cibn, si bien, la patronal confia en
que el vicepresidente primero sea
sensible con las preocupaciones que

le han trasladado. El proceso de au-
diencia ptblica, en el que todos los
interesados pueden enviar aporta-
ciones sobre el borrado elaborado
por el ministerio que encabeza Yo-
landa Diaz concluy6 en el mes de
marzo, desde entonces los equipos
técnicos de los departamentos del
Gobierno trabajan en sus comenta-
rios y después, el Consejo de Esta-
do tendria un periodo de hasta dos
meses para enviar su dictamen.

Los representantes de los trabajadores avisan
de que no pactaran otra subida si no se aprueba

Lo habitual es que el proceso de
consultas con los agentes sociales
sobre la revalorizacion del SMI co-
mience antes de que termine el afo,
por lo que ambos procesos se po-
drian solapar si el tramite interno
del Gobierno no se acelera este mis-
mo mes. En los tltimos ejercicios,
la formalizacion de esta mesa en la
que participan los representantes
de los sindicatos y de la patronal se
ha retrasado hasta el inicio del afio
por la presentacion del informe que
elabora la comision asesora del SMI.
En cualquier caso, los sindicatos
consideran que la aprobacion pre-
via de esta reforma es una condi-
ci6on para sentarse a hablar de la re-
valorizacion de 2027, en la que el
Ministerio de Trabajo quiere com-
pensar la subida de precios.

“De no aprobarse el real decreto
del SMI que se recogia en el acuer-
do que firmo el Presidente del Go-
bierno para la fijacion del SMI de
2026, no pactaremos un proximo
SMI” traslada el secretario de Ac-

Eltextoestdala
espera de los
informes del
Gobierno y pasara al
Consejo de Estado

cion Sindical y Transiciones Estra-
tégicas de CCOO, Javier Pacheco,
a elEconomista.es. El portavoz del
sindicato considera que todavia hay
tiempo suficiente para hacerlo y que
la fase de presentacion de informes
internos deberia concluir cuanto
antes, ya que los ministerios afec-
tados por la esta norma tienen el
tiempo a su disposicion desde el
mes de febrero. Una opinion que
comparten desde UGT, ya que am-
bas organizaciones advirtieron an-
tes de verano que dejarian de par-
ticipar en pactos sociales si después
no habia ninguna garantia de que
se aprueben.

El precedente mas cercano es pre-
cisamente el también pendiente re-
al decreto para reformar la norma-
tiva sobre el registro de la jornada
laboral. El Consejo de Estado emi-
ti6 su dictamen a finales de marzo
y pese a la intencién de Trabajo de
impulsarlo al Consejo de Ministros
omitiendo el criterio de este 6rga-
no —que es consultivo pero no vin-
culante—, todavia no hallegado ala
reunién del Gobierno por las dis-
crepancias con Economia.
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La eurozona apunta a un avance del
PIB “solido” en el tercer trimestre

optimismor El [ndice de Gestores de Compras (PMI) de la eurozona se sittia en agosto en su maximo
enlo que va de afilo, un dato liderado por Espafia e Italia y respaldado por las buenas cifras de pedidos.

Pablo Cerezal. Madrid

Después de registrar un creci-
miento del 0,4% entre abril y
junio, lamayor cifraen masde
un afo, la eurozona se asoma
a un “crecimiento solido” que
podria superar esta cota, un
avance que estaria liderado
por Espaiia e Italia. Y ello, a
pesar del reinicio de las hosti-
lidades en torno al estrecho
de Ormuz que estan volvien-
do a tensar los precios de la
energia y amenazan los sumi-
nistros y la competitividad de
las empresas del Viejo Conti-
nente; y elevan la incertidum-
bre, lo que a su vez frena las
nuevas contrataciones y las
inversiones. )

En concreto, el Indice de
Gestores de Compras (PMI,
por sus siglas en inglés) com-
puesto de la eurozona se
mantuvo en los 52 puntos en
agosto, el mismo dato que en
julio y el maximo en nueve
meses, lo que “sitda a la euro-
zona en la senda de un creci-
miento solido para el tercer
trimestre”, sefiala Joe Hayes,
economista senior de S&P
Global y responsable del in-
forme. Un dato por encima de
50 puntos anticipa un cierto
crecimiento econémico de
cara a los proximos tres me-
ses y la cifra actual apunta a
un avance en torno al 0,5%
entre el segundo y el tercer
trimestre del afio.

En opinion de Hayes, este
avance se debe a que “el dina-
mismo de la economia indus-
trial ha cobrado fuerza y el
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Tanto la industria como los servicios se encuentran en terreno expansivo.

sector servicios ha superado
la debilidad inicial observada
tras el aumento de los precios
de la energia al comienzo del
conflicto bélico en Oriente
Proximo”, lo que ha provoca-
do que el empleo en la euro-
zona crezca por primera vez
en lo que va de afio, impulsa-
do por el crecimiento “sélido
y generalizado” de las ventas
de las empresas en este perio-
do, tanto en el sector manu-
facturero como en los servi-
cios. Ademas, el volumen de
nuevos pedidos recibidos
también creci6 intensamente

en agosto, lo que augura que
la tendencia positiva de la fac-
turacion empresarial se man-
tendra durante los proximos
meses.

Con todo, “cabe destacar
que los datos de agosto apun-
tan a un estancamiento de la
tendencia desinflacionista
observada desde que los indi-
ces de precios del PMI alcan-
zaron su maxima en mayo”,
sefiala Hayes, debido a que los
precios de la energia se han
acelerado en las tltimas se-
manas por el recrudecimien-
to de las tensiones en Oriente

Proximo y la incertidumbre
en torno al suministro de pe-
troleo y gas por el estrecho de
Ormuz, un alza que ha llega-
do ya alos costes pagados por
las empresas y amenaza con
trasladarse a los precios de
venta al pablico. “Teniendo
esto en cuenta, [el repunte in-
flacionario] junto con la resi-
liencia de la actividad econd-
mica que reflejan las tltimas
cifras, es posible que el Banco
Central Europeo considere
ahora justificado endurecer
su politica monetaria en la re-
union de la proxima semana”,

lo que afectara al consumo
privado y la inversion en los
proximos meses.

Con todo, este avance no es
nada homogéneo, ya que los
paises del sur fueron los prin-
cipales motores del creci-
miento. En concreto, el PMI
compuesto espafiol quedo en
55,8 puntos, seguido de Italia
(53,6 enteros), unas cifras que
quedan notablemente por en-
cima de la cota de 50 puntos,
seguidas Alemania (51,8) y, ya
en terreno contractivo, de
Francia (48,5). Si bien la eco-
nomia germana se anota una

La industria alemana pide volver a la jornada de

Expansién. Madrid

Las grandes empresas de la
industria de Alemania estan
presionando para restablecer
lajornada laboral de 40 horas
semanales en el sector, cuatro
décadas después de instituir
una jornada de 35 horas, con
el argumento de que los cos-
tes laborales estan merman-
do la competitividad del pais
germano.

Los costes laborales en Ale-
mania se sitian a la cabeza de
la Uni6én Europea con un pre-
cio por hora en el sector in-
dustrial de 49,50 euros, lo que
supone un 47% por encima
de la UE, situada en 33,70 eu-
ros, y triplicando el coste por

hora de Hungria, que alcanza
los 15,60 euros, segtin los da-
tos recopilados por Financial
Times.

Segun sefiala un experto al
diario britanico, “en lo que
respecta a los costes labora-
les, no hablamos de una dife-
rencia del 10% 20% respecto
a las economias rivales, sino
que, en algunos casos, habla-
mos de un factor de hasta
cuatro veces mas”. En su opi-
nion, “antiguamente los ele-
vados costes laborales se
veian compensados por otros
atractivos de Alemania para
los empleadores —como la es-
tabilidad politica, una infraes-
tructura sélida, mano de obra

cualificada y densos cltsteres
industriales—", algo que ahora
no estaria ocurriendo.

El coste unitario por traba-
jador en Alemania se ha in-
crementado a un ritmo mas
elevado desde 2023 que en
los afios anteriores, segun
una encuesta del centro de
estudios IMK, aunque cabe
considerar que la productivi-
dad de los trabajadores ale-
manes se sittia por encima de

Los ejecutivos
achacan su
reclamacion
alacaidadela
competitividad

los asalariados de Europa del
Este.

En esta linea, importantes
ejecutivos de empresas como
Mercedes-Benz o del fabri-
cante de herramientas Stihl
ya se han manifestado para
introducir cambios en la jor-
nada laboral y aumentar las
horas semanales por trabaja-
dor.

“Lamano de obra se haen-
carecido demasiado aqui se-
gun los estandares interna-
cionales [...]. Deberiamos
considerar seriamente la po-
sibilidad de volver a la sema-
na laboral de 40 horas”, sos-
tuvo en este sentido el presi-
dente del consejo de supervi-

sion de Mercedes-Benz,
Martin Brudermiille, en de-
claraciones al diario aleman
Handelsblatt, para luego afa-
dir que Alemania habia per-
dido su “ventaja de producti-
vidad sobre importantes
competidores”.

Las peticiones para reto-
mar la jornada de 40 horas
semanales llegan en un mo-
mento marcado por el inicio
de las negociaciones salaria-
les entre la patronal y los sin-
dicatos alemanes previstas
paraoctubre.

Lajornada de 35 horas esta
establecida para una quinta
parte de la fuerza laboral del
pais. En concreto, para los

La incertidumbre

y el aumento de
costes laborales
lastran la creacion
de empleo en Espaiia

pequefia mejoria de medio
punto respecto al iltimo mes,
el segundo en positivo, los in-
dices de actividad en el pais
galo son mucho mas desalen-
tadores, ya que Francia no so-
lo encadena su octavo mes
consecutivo en contraccion,
sino que ademas se anota un
retroceso de nueve décimas
respecto al mes de julio.

Espafia

Con todo, dentro de Espania, a
pesar de las buenas cifras en
términos general, también
hay algunas sombras, como es
el caso de la incertidumbre,
que lastra la creacion de em-
pleo. “Un cierto grado de in-
certidumbre en las perspecti-
vas futuras, especialmente en
el ambito geopolitico, llevo a
las empresas a mostrarse un
poco cautelosas a la hora de
contratar personal adicional”,
sefiala Paul Smith, director de
Economia de S&P Global
Market y responsable del in-
forme. Asi, “aunque se regis-
tré un incremento del em-
pleo, el ritmo de crecimiento
fue el mas bajo de los tltimos
cuatro meses, ya que algunas
empresas mencionaron que
no reemplazaron a los em-
pleados que dejaron sus pues-
tos”. Ademas, “parte de esta
reticencia a contratar nuevos
empleados podria reflejar
también el deseo de utilizar
nuevas tecnologias para im-
pulsar la productividad, sobre
todo teniendo en cuenta que
los costes laborales siguen au-
mentando, a juzgar por los
encuestados”, a lo que hay
que sumar “el incremento de
los costes y la volatilidad de
los mercados energéticos”.

40 horas

sectores del automoévil, la in-
genieriaylasiderurgica.

Por otra parte, 1a media de
horas trabajadas por semana
en Alemania es de 37,8, de tal
manera que los ciudadanos
germanos se situian a la cabe-
za de los paises de la Organi-
zacion para la Cooperacion y
el Desarrollo Econémico
(OCDE) que menos tiempo
pasan en el trabajo, en el dato
también influye la cifra de
trabajadores a tiempo parcial.

Desde 2018, la produccion
de la industria alemana ha
caido alrededor de un 15% y
el empleo se ha reducido algo
mas del 5%, segtn los datos
recopilados por FT.
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a invasion de Ceuta por unas
80.000 personas, mayorita-
riamente marroguies, ha ge-
nerado una crisis social en
la ciudad y politica en todo
el pais, cuyo alcance esti
alin por delimitar. Lo mas
llamativo de esta crisis es
el interés del Gobierno de Espana en excul-
par al Ejecutivo de Marruecos de cualquier
participacion, por accion u omision, en una
movilizacion tan masiva y concentrada, algo
que choca con el sentido comuin v que empie-
za a ser desmentido en informes policiales
espanoles. 5i se admitlera la participacion
del Gobierno marroqui, el espanol se ve-
ria obligado a tomar medidas de represalia
contra el pais vecino. El problema esta en
gue la interconexion de los dos paises es
tan grande que es dificil apretar las tuercas
a Marruecos sin hacerse dano a si mismo.

El lector ha tenido la oportunidad este
verano de encontrar andlisis politicos que
cuestionan el alineamiento internacional de
Espana, a la vez que elogian las habilidades
diplomaéticas de Marruecos, que se ha con-
vertido en socio principal de Estados Unidos
e Israel, dos de las pocas grandes potencias
bélicas que no solo amenazan con su arsenal
militar, sino que lo usan diariamente en fren-
tes diversos. S5in embargo, se pone poco el
foco en la interrelacion comercial de Esparia
v Marruecos, especialmente en las empresas
protagonistas de esos intercambios.

La compraventa de productos entre los
dos paises ascendid a 22.750 millones de eu-
ros el ano pasado, con una balanza favorable
a Esparnia, que vende 1.910 millones mas de lo
que compra. Sin embargo, estas cifras, gue
colocan a este pais como el principal socio
comercial, esconden una interconexion em-
presarial entre los dos paises que es mucho
mas profunda vy que es una de las razones
que invitan a ser cuidadosos con las posibles
medidas que se puedan adoptar, va que las
represalias contra Marruecos pueden recaer
directamente en empresas espanolas.

El Gobierno del pais vecino asegura que
hay 17.000 empresas espanolas operando
en &l, de las gque mas de 350 cuentan con
operaciones permanentes (fibricas, planta-
ciones, etc.) en sectores muy diversos, segin
el Icex. Estas companias producen alli y su
principal cliente es la empresa matriz en
Espana, que luego distribuye el producto
por sus diferentes mercados del mundo. Los
bajos costes laborales y la cercania hacen
de Marruecos un pais ideal para grandes y
medianas empresas espanolas, de manera
que, si ahora se tomaran represalias comer-
ciales contra este pais, estariamos dindonos
un tiro en el pie.

Marruecos se ha convertido en gran me-
dida en taller de confeccitn y de piezas de
automovil para empresas espanolas, asi
como en la huerta de algunas de las gran-
des empresas agroalimentarias espanolas.
Proximidad y bajos costes laborales lo hacen
imbatible. El coste real de una hora de trabajo
en Esparia estd en 264 euros, que es mas de
cinco veces lo que cuesta en Marruecos. Si
se mide con el SMI, en Espanaesde 14245
euros, frente a 297 euros en el pais vecino.

Marruecos es un pais importante para
Inditex, yva que es uno de sus 10 clisteres

La Lupa

Marruecos, taller y huerta barata
de Espana dificil de tocar

Por Aurelio Medel. Grandes firmas espanolas del automovil, 1a confeccion
o el sector agroalimentario tienen alli plantas de suministro y produccioén

Periodista. Doctor en Ciencias de la Informacion

Puerto Tanger Med en Marruecos. Paco PUENTES

claves de suministro, relevancia que au-
mento tras la pandemia, cuando la com-
pania decidid acercar la produccion. Para
“garantizar una respuesta agil y eficaz a
la demanda, una parte significativa de
nuestras prendas se fabrica en mercados
de proximidad como Espafia, Portugal,
Marruecos y Turqguia”, senala en su infor-
me anual de 2025, El gigante mundial de la
confeccidn cuenta con 447 fabricas que le
suministran desde Africa, la inmensa ma-
voria en Marruecos, y que son propiedad
de terceros. Otras empresas espanolas
relevantes de este sector, como El Corte
Inglés o Tendam (Cortefiel, Springfield o
Women'secret), también tienen a este pais
como uno de sus talleres.

1

Los bajos costes
laboralesyla
proximidad
convierten al pais
vecino en un
proveedor
especialmente
competitivo

En el sector del automovil, las grandes
empresas espanolas productoras de piezas
de automocion se han instalado asimismo alli
en gran medida, acompanando a dos de los
grandes constructores de autos, como son
Renault v Stellantis. Las empresas burgale-
sas Antolin v Gestamp cuentan con fabricas
en Kenitra y Tanger, y CIE Automotive y Fico-
sa también son suministradores de piezas de
los dos grandes fabricantes. El automaovil es
el principal sector exportador de Marruecos,
con polos industriales en Tanger y Casablan-
ca, donde se produce y ensambla la gama
baja de Renault, y en Kenitra, ciudad costera
préxima a Rabat, donde estan los centros de
Stellantis que producen vehiculos pequenos
de las marcas Peugeot, Opel, Citroén y Fiat.
El Dacia Sandero, del grupo Renault, es la
gran estrella. Este modelo es, precisamente,
el coche mids vendido en Espana desde 2022
v antes ocupod posiciones altas, y todas las
unidades salen de las dos plantas marro-
quies. En 2025 se vendieron 38.548 Dacia
Sandero en Espana y en los ocho primeros
meses de este ano sigue conservando el
trono, con 23.769 unidades, por delante del
Seat Thiza, de fabricacion local, del que se
han vendido 4.000 unidades menos.

Pero hay otros sectores, como la agricul-
tura y la pesca, donde la presencia espanola
esmas silenciosa, pero muy importante. Ma-
rruecos cuenta con 8,7 millones de hectireas
para uso agricola, que equivalen al 12,5% del
territorio, de las que el 21% son de regadio,
la mitad con instalaciones de goteo. Es un
sector esencial para el empleo, en un pais
con una tasa de paro del 13%. Sin embar-

go, la estructura de las explotaciones (muy
pequeinas), la baja formacion de la mano
de obra rural, la mala comercializacion, la
escasez de financiacién y la intervencion
de los precios, entre otros factores, hacen
que su rendimiento sea entre un 30% y un
70% inferior a su potencial, segin senala el
Icex en su informe pais.

En Marruecos estan instaladas empre-
sas muy conocidas en Espana, como Ebro
Foods, que cuenta con la mayor fabrica de
arroz del pais, con una capacidad de 50.000
toneladas al afo, o el grupo Borges, que tie-
ne una participacion en uno de los mayores
envasadores de aceituna de mesa. Pero hay
muchas pymes espanolas andaluzas y le-
vantinas operando en el sector agricola. Un
ejemplo es la almeriense Agroatlas, que ha
saltado de El Ejido a Agadir, donde cuenta
con plantaciones que suman 1.000 hecta-
reas que surten de verduras a Mercadona
0 Tesco (Reino Unido). Otro tanto sucede
con las murcianas Alicomar, Agricola Peri-
chéin o Agrucapers. Estas companias han
arrastrado a otras empresas espanolas ex-
pertas en la infraestructura de los cultivos
bajo plastico (Criado y Lopez), en frutas y
verduras ultracongeladas y logistica del
frio (Frigodar) o en sernillas (Semillas Fito).

La interconexion economica, ademaés
del control de la inmigracion o la colabo-
racion en la lucha contra el terrorismo,
es una poderosa razon por la que todos
los gobiernos de PSOE vy PP han contem-
porizado con Marruecos, aunque Pedro
Sanchez ha llegado a un nivel que resulta
incomprensible.
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