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“Es realment brutal”

enyor Winterkorn, ’estat ha
de salvar Opel?
—L’estat ha de mantenir-se’n
al marge. Es legitim que ajude
esporadicament una empresa amb un
aval. Pero aixo només hauria de servir
durant un periode de transicio. L’estat
no pot ser una societat de salvament
per a les empreses amenagades de
fallida.

—Opel amenaca de tenir fallida?

—Fa de mal dir, pero evident-
ment seria lamentable. L’unic que
sé és que el rescat-substitucio-des-
preniment de la General Motors no
es deu només a l’espessa xarxa de
connexions que ha anat creixent amb
els anys. Imagineu-vos que ara vol-
guérem separar Audi. No sabria com
podria sobreviure Audi si el grup VW
no continuara proveint aquesta filial,
ja siga amb peces, amb técnica o amb
unes altres competéncies.

—General Motors i Chrysler qua-
si son en fallida. Fiat, tal com ha dit
el seu director, no pot sobreviure
sense ajuda. Saab ha comencat el
procediment d’insolvéncia. Ara hi
ha una lluita eliminatoria en la in-
distria automobilistica?

—Aix0 sembla. Acabe d’arribar de
la Xina, on encara hi ha al voltant de
200 fabricants d’automobils diferents.
També s’hi fa neteja.

—1I no observeu la mort imminent
de la competéncia amb un ull som-
rient, almenys, perqué aixi el negoci
del grup VW sera més facil?

—Si hom desapareix del terreny de
joc, els altres tenen, obviament, més
oportunitats. Perd en una crisi com
aquesta tots rebem. Comenca amb
les rebaixes amb qué els fabricants
que han ensopegat volen estimular les
seues vendes. Aixi baixa el nivell de
preus. Continua amb els proveidors.
Si un fabricant d’automobils falla,
Bosch, Mahle, Conte i més tenen un
problema. Les seus fabriques no s’uti-
litzen a ple rendiment. Aleshores tam-
bé és més dificil per a VW negociar
bons preus de compra. No és divertit
per a ningu.
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El cap de Volkswagen,
Martin Winterkorn, de
61 anys, parla sobre
les ajudes estatals als
competidors, sobre

la caiguda mundial

del sector i sobre

les oportunitats de

la seva empresa de
superar el procés de
seleccid de la industria
automobilistica.

—Molts governs volen salvar la
industria automobilistica del seu
pais amb ajudes de milers de mi-
lions. Els EUA ajuden General
Motors i Chrysler. Franca ajuda
Renault, Peugeot i Citroén. Al final
sobreviuran els que tenen les ajudes
més fortes en compte dels grups que
estan més en forma?

—Aix0 podria passar. Per aixo em
mire de manera molt critica aquestes
ajudes estatals. Es un retrocés a temps
passats. On som nosaltres, aleshores?
Som a Europa, tenim la UE. Franca
no pot donar suport a la seua industria
massivament i al mateix temps exigir
que si s’han de tancar fabriques es
tanquen a 1I’Europa de I’est.

—També el govern alemany vol
ajudar la indistria automobilistica.
Ja hi ha 1.500 milions d’euros a
punt per a primes de desballesta-
ment. D’aquesta manera, no es pro-
mou la venda d’utilitaris italians i
francesos?

—També hi ixen guanyant. Per aixo
aquesta mena de programes també
estan bé. No ajuden exclusivament
les empreses del pais. Perdo és im-
portant que amb agd també nosaltres
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notem una clara empenta. | aquesta
¢és la qiliesti6. Cada dia, unes 2.000
persones demanen un Volkswagen a
Alemanya. Al febrer foren 6.000. Els
comerciants fan hores extra el dissab-
te fins a les 22 h. En consonancia amb
I’entrada de comandes, aquest sera el
millor febrer de molts anys.

—Pero gracies a les primes de
desballestament, no veneu sobretot
el Polo, que es fabrica a D’estat es-
panyol?

—No. També puja la venda del
Golf, del Touran i del Passat. I quan-
tes peces del Polo creieu que vénen
d’Alemanya? El motor, la caixa del
canvi, el mecanisme de traccid, la
direccid, peces de xapa i acer: en total
fan el 60%. Per aix0 les primes de
desballestament tenen definitivament
un efecte positiu en 1’ocupacio. Pero
no crec que la suma prevista siga
suficient. Siga com siga, el programa
hauria d’allargar-se. Encara més si
I’estat, per cada cotxe venut, recapta
mitjangant I’IVA els diners que prévi-
ament ha gastat amb les primes.

—Si les primes de desballesta-
ment funcionen realment, si al fe-
brer heu rebut tantes comandes,



per qué VW ha establert la jornada
reduida?

—Hi ha un desenvolupament po-
sitiu, a Alemanya. També s’ha de
dir, ago, durant la crisi. Pero, és clar,
dominen les tendéncies negatives. Als
EUA la venda de cotxes ha retrocedit
d’un 37%; a Europa, menys d’un
28%; 1 al Japo, menys d’un 20%,
etc. Baixa simultaniament a tot arreu.
Aix0 ¢és el que fa aquesta crisi tan
perillosa. Es realment brutal.

—Treballeu des de fa quasi tres
decennis a la industria automobilis-
tica. Heu viscut mai una crisi com
aquesta?

—~Una caiguda tal no 1’ha viscuda
ningt de nosaltres. Des de fa temps hi
ha un excés de capacitat en el sector.
Ens en podiem sortir, perd després
s’hi afegi la crisi financera. Fins i tot
empreses sanes ja no reben crédits
dels bancs. Aixi tenim una barreja
explosiva i ningt no sap ben bé que
ens espera.

—Arreu els bancs han de ser na-
cionalitzats. En alguns paisos hi ha
perill de fallida estatal. Creieu que
la politica ha reaccionat de manera
adequada davant aquest repte?

—La gran coalicié de Berlin pot
donar-ne fe. La cancellera federal, An-
gela Merkel, el ministre de finances,
Peer Steinbriick, i els secretaris d’estat
han actuat fins ara d’una manera molt
sensata. | si superem aquesta crisi amb
seny 1 sense gaires grans deutes, en
algun moment tornarem a prosperar.
Pero no descarte que tot torne a empit-
jorar drasticament. Imagineu-vos que
aco continue encara dos anys o tres.
Aleshores hauriem de parlar d’una al-
tra cosa, i no de jornada reduida.

—VW ha de despatxar treballa-
dors i tancar fabriques? La pro-
ductivitat puja cada any del 5% al
10%. Si voleu assegurar les 329.000
ocupacions de grup, la venda hauria
de créixer amb la mateixa forca.
Ara, pero, fins i tot disminueix.

—En acomiadaments o coses sem-
blants, no hi pensa ningu, ara com
ara. Amb la jornada reduida podem
esperar que no es produesca cap cotxe
per al magatzem. A més a més, tenim
una setmana de 35 hores que podem
retallar a 28. Aixi podem reduir la
produccid i, mentrestant, mantenir la
plantilla. Per a enguany no hi veig cap
problema. Només si no poguérem con-
tinuar aixi hauriem de pensar en unes
altres mesures.

—El grup VW ocupa a final de
P’any passat 16.500 treballadors
temporals. Quants n’hi haura a fi-
nal del 2009?

—Ja no agafarem més treballadors
temporals. No és gens bo per als afec-
tats, pero no hi ha cap més via.

—Paralitzareu la construcciéo de
la nova fabrica als EUA, on VW vo-
lia produir 150.000 cotxes més?

—No, per qué¢ ho hauriem de fer?
Partesc de la base que als EUA, a tot
estirar el 2011, quan la fabrica entre
en la xarxa productiva, ja s’hi hauran
superat les dificultats. I més encara
amb el nou model que es construira a
la fabrica, exactament 1’oferta adequa-
da: un cotxe que ofereix molt d’espai,
pero que necessita poc combustible.

—Aleshores el futur de la fabrica
Emden és amenacat, perqué el Pas-
sat també es construira per a expor-
tar-lo als EUA?

—De cap de les maneres. El Passat
es continuara venent als EUA, igual
com el Jetta i el Golf. Amb el nou
model volem augmentar la venda al

EUA. La nostra fita per al 2018 és la
mateixa: aquell any voldriem vendre
ja uns 850.000 cotxes al mercat nord-
america.

—Partiu de la idea que la crisi
s’haura superat en dos anys i que
la venda de cotxes creixera arreu
del moén. Pero el creixement que hi
ha hagut fins ara es basava en una
bombolla financera. La industria no
hauria d’anar adaptant-se al fet que
en el futur hi haura un creixement
baix?

—Per exemple, a la Xina el creixe-
ment no es desenvolupa tan rapida-
ment com s’esperava. Pero tot arri-
bara. Europa i els EUA, de moment,
estan debils. Pero els EUA sempre
seran un mercat automobilistic fort.
Alli, sense cotxes, no saben que fer. O
Russia, que avui és un mercat amb tres
milions de cotxes i en algun moment
ho sera de cinc milions a sis.

—Riissia també, en aquests mo-
ments, es troba totalment afectada
per la crisi....

—...ja ho sé, ja ho sé, perd no si-
gueu tan pessimistal A Russia, s’hi
han finangat moltes coses amb crédits.
Per aix0 ara s’han de pagar interessos
del 20% al 25%. Es clar que tenen
problemes. Pero Riussia disposa de les
maximes reserves de matéria primera,
de ferro i de gas. A llarg termini el
mercat s’hi desenvolupara. I el grup
VW en traura profit.

—El vostre optimisme us honora:
pero VW té els cotxes adequats per
al futur? Heu ha apostat pel luxe
—Bugatti, Bentley i Lamborghini—,
per motors de dotze cilindres. Pero
ara es demanen cotxes assequibles
i ecologics.

—Fa més de deu anys proposa-
rem orgullosos un Lupo de tres litres.
Quan vam estirar la tela que tapava
el prototip ocult vingueren un parell
de periodistes. Perd quan, deu minuts
més tard, destaparem el prototip del
Bugatti, els fotografs quasi es maten
de tant trepitjar-se els uns als altres. I
els clients no ens arrancaren el nostre
cotxe de tres litres de les mans. Pro-
bablement ara ¢és el moment d’aquests
cotxes. Al salo de 1’automobil de Gi-
nebra presentarem un nou Polo que
consumeix 3,5 litres.

—Aquests cotxes no sén simple-
ment uns cotxes-coartada per a de-
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Produccio del Volkswagen Tigu.

dicar-vos a D’altra part de la vostra
passié: construir cotxes esportius
com ’Audi A8?

—Fem totes dues coses, i n’estic
orgullés. Perqueé hi ha clients que
compren models esportius i uns altres
que en compren de barats. Aquesta
¢és la for¢a d’un grup amb diverses
marques.

—Amb la crisi per a molts canvia
Pactitud envers el cotxe. Ja no és
veu tant com un simbol d’estatus,
siné com un mitja de locomocio.
S’hauria de repensar la politica dels
models?

—Hem d’establir els punts essen-
cials d’una altra manera. Es demanen
motors més petits. Ara €s imaginable,
per exemple, un Audi A8 amb un
motor diésel de quatre cilindres que
consumesca poc més de cinc litres.
Fa un anys aix0 era impensable. Pero
tampoc no deixarem morir el Lambor-
ghini o el Bentley, que son a 1’altra
banda de la gamma.

—Pero als vostres clients més im-
portants els falta alguna cosa: els
inversors de la banca solvents com-
prarien gustosament un Bentley o
un Lamborghini.

—Si, per aix0 en venem pocs. Pero
si que ens hem de preguntar com ha
de ser un cotxe en el futur. Potser un
Bentley haura de tenir una carrosseria
d’alumini i ser uns 300 o 400 quilos
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an a Wolfsburg: “Ara per ara ningi no pen;a en acomiadaments.”
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més lleuger. O un Lamborghini podria
tenir una carrosseria de carbo. Una
cosa és segura: continuarem desenvo-
lupant aquestes marques.

—EIl futur d’una altra marca del
grup és qiiestionable. Seat practica-
ment només és fort al sud d’Europa,
i aquests mercats decauen. Quant
de temps més es podra permetre
VW pérdues amb Seat?

—El mercat espanyol s’ha reduit
practicament a la meitat. En comptes
d’1,6 milions de cotxes se n’hi venen
800.000. Aixo, a Seat, que té una quota
de mercat del 10%, 1’afecta clarament
d’una manera brutal. Pero ara I’empre-
sa introduira dos models nous. Amb
aixd esperem estabilitzar els mercats.

Estrangulats

Variacié en les primeres matricules dels
automobils de totes les marques de VW el
gener del 2009, en comparacié amb el mes
de I'any anterior, en percentatge.

Europa
Xina EUA Alemanya  (Alemanya inclosa)
-10’9 I
-17,3 -17,7

-29,8

—Wendelin Wiedeking, director
de Porsche, gran accionista de VW,
ha dit ja com es planteja la supera-
ci6 de la crisi a VW?

—Crec que Wiedeking no ha de té-
mer per les seues inversions, tal com
encarem la crisi. L’entrada de Porsche
a VW, amb tota seguretat, fou per als
implicats el millor que els podria ha-
ver passat.

—Porsche hauria tingut cap op-
ci6 de sobreviure sola a la crisi?

—Naturalment, Porsche ara s’apro-
fita de poder disposar de la tecnologia
del grup VW. I nosaltres tenim I’avan-
tatge de comptar amb Porsche i I’estat
federal de Baixa Saxonia, dos grans
accionistes estables.

—Una altres consorcis automobi-
listics, com Daimler, estarien con-
tents de tenir algun gran accionista.
Qué creieu: Daimler pot superar sol
la crisi, o s’ha d’unir amb el grup
de BMW?

—Una crisi sovint requereix que
dos que havien estat més aviat ene-
mics comencen a cooperar. Pero, aixi
i tot, és dificil. Audi pertany des de fa
quaranta anys al consorci VW. Pero hi
va comengar a cooperar realment des
del 1993, quan Ferdinand Piéch fou
cap de la junta directiva. Cal algi que
decidesca quina técnica s’ha de pren-
dre. Si no, cadascu desenvoluparia el
seu propi motor i frustraria el treball
conjunt.

—D’acord amb el vostre pronos-
tic, quins fabricants autonoms de
cotxes quedaran encara d’aci a tres
anys?

—~Quedaran dos americans, un o
dos japonesos, un francés, tal volta
algun gran xinés. Quedaran Daimler
i BMW. Perdo de moment hi ha tant
en dansa que fa de molt mal pronos-
ticar.

—No heu anomenat VW. Ho ve-
ieu tan negre per al grup?

—Ben al contrari: el nostre grup el
veig segur. Es clar que la crisi no pas-
sara sense afectar-nos. Pero estem ben
col-locats i n’eixirem enfortits.

—Senyor Winterkorn, us agraim
que hagiu accedit a aquesta entre-
vista.

Dietmar Hawranek
i Armin Mahler

Traduccio de Beatriu Valles



