ruL

lut”ald
[

Fecha: 13/09/2024 Audiencia: 271.020 Seccion: ECONOMIA
Vpe: $7.492.102 Tirada: 76.017 Frecuencia: DIARIO
Vpe pag: $9.570.938 Difusion: 76.017

Vpe portada: $9.570.938 Ocupacion: 78,28%

Volkswagen y Alemania
se llevaban bien. Ahorayano

Tanto el fabricante de automdviles, como su pais de origen, se ven afectados
por los altos costos, la erosion del liderazgo tecnoldgico y la dependencia de

China.

Bertrand Benoit /Stephen Wilmot
THE WALL STREET JOURNAL

olkswagen (VW) atraviesa sucri-
sis mds profunda enafnos. Tam-
bién Alemania. Y no es casuali-
dad. Sibien los problemasdel fa
bricante de automaviles estan
poniendo de manifiesto sus errores, también
muestran cdmo el modelo econémico ale-
man estd luchando por mantenerse al dia en
un mundo cambiante. Solucionar estos pro-
blemas exigird cambios tanto para el fabrican-
te como para la tercera economia mundial.

“Los problemas de VW reflejan hasta cierto
punto los problemas de la economia alema-
na, y los problemas de la economia alemana
se reflejan en VW”, comentd Moritz Schula-
rick, presidente del Instituto de Kiel para la
Economia Mundial, un think tank indepen-
diente. “La resistencia al cambio es algo que
pesa sobre ambos”, manifesto.

Las escasas ventas, la creciente competencia
extranjera y una costosa estrategiade vehicu-
los eléctricos que no ha entusiasmado a los
compradores, han dejado lasacciones de VW
cotizando en torno a minimos de 14 anos. El
martes, laempresa cancelé un acuerdo de 30
anos para evitar despidos forzosos en la mar-
ca VW, preparando una batalla con los traba-
jadoresensuintento de reducir subase de cos-
tos.

Mientras, la economia alemana se estanca.
Su PIB, casi plano desde 2019, se contrajo un
0,3% en 2023, y algunos economistas prevén
que vuelva a caer este ano.

VW es el mayor empleador de Alemaniayla
fabricacion de automaviles es la industria in-
signia del pais, representando el 5% del Pro-
ducto Interno Bruto (PIB), segtin varias esti-
maciones.

“VW es para Alemanialo que Nokiaera para
Finlandia o Samsung para Corea del Sur...
Hay un escenario en el que ese sector se con-
traerd significativamente y sustituir esos pues-
tos de trabajo por otros igualmente bien pa
gados no serd ficil”, dijo Dirk Schumacher,
economista para Europa de Natixis.

Elmalestar econdmico de Alemania y lacri-
sis de VW tienen raices comunes, segin eco-
nomistas y analistas: la excesiva dependencia

de China, los altos costos y un liderazgo tec-
noldgico que se erosiona.

Excesiva dependencia de China

La industria manufacturera representa una
quinta parte del PIB alemdn, aproximada-
mente el doble que en Estados Unidos, y se
centra en bienes de capital y en automoviles.
Durante afos, esto encajo bien en un mundo
globalizado: las empresas alemanas constru-
yeron fibricas en mercados emergentes, ex-
cavaron el Metro chino y fabricaron coches
para las nuevas clases medias. Mientras el
Medio Oeste norteamericano se veia asolado
por la desindustrializacion, la base industrial
alemana crecia.

En ningun lugar fue mds claro el auge que
en VW. Hace una década, la empresa registré
5.200 millones de euros, equivalentes a unos
USS$ 5.700 millones, de beneficios de explo-
tacion de sus empresas conjuntas chinas, y eso
sin incluir los ingresos por licencias de mar-
ca, venta de piezas o exportacion de modelos
de gama alta desde Alemania.

El Covid-19, la geopolitica y la maduracion
delaeconomia china cambiaron lasituacion.
Alaumentar los aranceles y otras barreras co-
merciales en todo el mundo, las exportacio-
nes alemanas empezaron a caer. China habia
sido el mayor socio comercial de Alemania des-
de 2015, por lo que la desaceleracion del cre-
cimiento en ese pais golped duramente a las
empresas alemanas, aligual que el ascensode
los competidores chinos. “China”, explico
Schularick, “pas6 deser vientode colaa vien-
to en contra”

Elgigante de los vehiculos eléctricos BYD su
perd aVW elafo pasado como lamarcade au-
tomoviles mas vendida de China. VW ha re-
lanzado su estrategia en China y esperaque sus
empresas conjuntas en ese pais le reporten este
ano unos beneficios operativos de hasta1.500
millones de euros.

“Cuando los ejecutivos occidentales volvi
ron aChinadespués de la pandemia, todos es-
peraban que el pais estuviera sumido en un
profundo agujero, pero han aprovechado el

tiempo para invertir y ser mas competitivos,
baratosy rapidos”, afirmo Ulrich Ackermann,
responsable de comercio exterior de laasocia-
cion alemana de la industria de ingenieria
mecanica VDMA.

En 2020, China super6 a Alemania como ma-
yor exportador de maquinaria y equipos, se-
gun las estadisticas comerciales alemanas.
Hoy produce mas maquinas industriales que
Estados Unidos, Alemania y Japén juntos.

Altos costos en casa

China no es la tunica culpable. La escala, el
costoy la inflexibilidad de las operaciones de
VW en Alemania hacen que lacompania ten-
ga margenes de beneficio mas estrechos que
susrivales, a pesarde poseeruna lucrativa car-
tera de marcas de lujo como Audi y Porsche.
Esto hace que la empresa sea vulnerable a los
retos macroeconémicos o del sector. La tibia
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recuperacion de las ventas de coches en Eu-
ropa tras la crisis, que ya no se ve enmascara-
da por los flujos de caja procedentes de Chi-
na, es solo el ultimo ejemplo.

Enel ano transcurrido hasta julio, se matri-
culdaproximadamente un 17% menos de vehi-
culos en la eurozona y el Reino Unido -mer-
cados clave para la marca VW- que en 2019.
Para justificar su peticion de despidos forzo-
s0s, la direccion comentd que la division ha-
bia perdido dos plantas de produccion.

Mientras sus homdlogas europeas Stellantis
y Renault han recortado sus plantillas en los
ultimos anos, el numero de empleados de
VW ha crecido modestamente.

A VW le resulta dificil despedir a los traba-
jadores debido a su inusual gobernanza. El Es-
tado de Baja Sajonia posee el 20% de las accio-
nes con derecho a voto de la empresa, y una
“ley Volkswagen” especial establece un liston
muy alto para los cambios significativos ensus
operaciones.

“Se parece mads a una empresa estatal que a
unaprivada”, aseguro Ferdinand Dudenhoffer,
director del Center Automotive Research de
Alemania.

El sesgo operativo de Volkswagen hacia su te-
rritorio de origen, de altos costos, es inusual.
Alemania representaba el 57% de sus activos
y el 44% de sus empleados en 2023, pero s6lo
el19% delos ingresos. En Toyota, el rival mds
cercano de VW en términos de escala, Japon
represento el 23% de los ingresos, el 27% de los
activosy el18% delos empleados enel afo has-
tamarzo.

Tras anos de contencion salarial que impul-
saron su competitividad a principios de la
décadade 2000, Alemania se convirtic breve-
mente en el mayor exportador mundial de
mercancias. Desde entonces, esta ventajase ha
desvanecido. La mano de obra alemana es
ahora unade las mds caras de Occidente, y la
productividad laboral se ha estancado desde
2019.

En Alemania, el primer productor de auto-
moviles de Europa, un trabajador del sector
costo unos 62 euros la hora elafio pasado, fren-
te alos 29 euros de Espania, segundo, de acuer-
do aun andlisis de la Asociacion Alemana de
la Industria del Automovil.

La guerra de Ucrania y la decision de Ber-
lin de renunciar a la energia nuclear también
han dejado a Alemania con elevados costos
energeéticos. El gas natural es entre tres y
cinco veces mas caro que en China y Estados
Unidos, y la electricidad es entre un 60% y
un 75% mads cara que antes de la pandemia,
segun la Federacion de la Industria Alema-
na BDL.

“Laindustria alemana esligeramente masin-
tensiva en energia que el promedioy Alema-
nia depende mas de la produccion industrial,
por lo que el aumento de los costos energéti-
cos tiene un fuerte impacto”, explicéd Cle-
mens Fuest, presidente del instituto economi-
co IFO de Munich.

Un ejemplo de cémo los problemas alema-
nes se retroalimentan es Thyssenkrupp. El
fabricante de acero se ha visto acosado por la
baja demanda de los fabricantes de automd-
viles y la caida de los precios del acero debi-

do a las exportaciones chinas. Mientras tan-
to, un proyecto para cambiar su combustible
de carbon a hidrégeno verde estd aumentan-
do los gastos de capital y amenaza con hacer
subir atin més los precios de produccion.

Perdiendo la carrera tecnologica

VW gasta mds que sus competidores -y que
cualquier otra empresa europea- en investi-
gaciony desarrollo. Los analistas prevén que
este ano desembolse el equivalente a casi US$
19.000 millones en I+D, mds del doble que To-
yota. Sinembargo, tltimamente no tiene mu-
cho que demostrar.

Las décadas de excelencia de VW en moto-
res de combustion han sido de pocaayudaen
el desarrollo de vehiculos eléctricos, cuyo
rendimientodepende, en gran medida, de las
bateriasy el software. Con esas tecnologias li-
deradas por Tesla y China, Volkswagen lucha
por destacar.

“Mientras que hace una década el Golf go-
zaba de una comoda prima frente a todos sus
competidores, no estoy seguro de que eso sea
cierto para sus vehiculos eléctricos. Han per-
dido partedel polvo de hadas”, indicé el ana-
lista de HSBC Mike Tyndall.

Algunos fabricantes alemanes ofrecen pro-
ductos de vanguardia, desde sofisticados l4-
seresa Opticas avanzadas, que pocos rivalesex-
tranjeros pueden igualar. Pero muchos otros
han luchado por mantener una ventaja tecno-
logica.

A pesar de su tradicion en ingenieria y sus
instituciones de investigacion, Alemania no
cuenta con un sector tecnolégico de enverga-
dura. SAP, la inica empresade software del in-
dice bursdtil DAX-40, se cre6 en 1972. El nu-
mero de patentesregistradas porentidades ale-
manas ha caido cada ano desde 2018, excepto
en 2023, segun datos de la Organizacion Mun-
dial de la Propiedad Intelectual. La inversion
empresarial en el pais descendio un 5% elano
pasado, segtin el Instituto Kiel para la Econo-
miaMundial, con muchas empresas centrin-
dose en mercados de crecimiento mas rdpido.

El gasto en [+D “en Alemania asciende a
cerca del 3% del PIB, mas que la media euro-
pea”, sostuvo Fuest. “El problemaes que gran
parte se concentraen el sector del automavil ",
agrego.

Mientras China aprovechaba los conoci-
mientos industriales alemanes durante déca-
das, ahora las transferencias de tecnologia
también fluyen en direccion contraria. Varias
firmas alemanas estdn creando capacidad de
[+Dalli para aprovechar los conocimientos lo-
cales, las subvenciones publicas o la ausencia
de tramites burocrdticos, segin un grupo de
presion de la industria alemana con sede en
China.

De acuerdo a los analistas, la cara mano de
obra no es la tnica razon por la que los costos
de produccion de VW son mas altos en Ale-
mania que en China. Otra, es que sus plantas
chinas suelen estar mds automatizadas y di-
gitalizadas. WSJ
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