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1.1. AUXILIAR DE L’AUTOMOCIÓ 
 
 
L’any 2004 la indústria catalana auxiliar de l’automoció es va caracteritzar per un 
comportament positiu de la seva activitat, que, no obstant això, fou quelcom menys 
dinàmic que el del 2003. La producció real va augmentar un 3-4%, per sota del 5% de 
l’exercici passat. Cal ressenyar l’important increment dels costos de les primeres ma-
tèries i productes semielaborats de les empreses, motivat per l’alça força generalitza-
da dels preus dels inputs (acer, alumini, plàstics, etc.). D’altra banda, les exportacions 
es van incrementar un 1,4% i les importacions un 22,0% en termes nominals.  
 
 

Variables Evolució l’any 2004 
Producció + 
Ocupació = 

Preus + 
Exportacions + 
Importacions ++ 

 
 

1.1.1. Trets del sector 
 
La indústria auxiliar de l’automoció subministra a dos mercats diferents. D’una banda, el 
mercat del primer equip, en el qual els productes es destinen directament als vehicles cons-
truïts, i que és integrat pels fabricants de vehicles de turisme, de vehicles industrials i co-
mercials i d’un altre tipus de vehicles. I, d’altra banda, el mercat del recanvi, que està confi-
gurat per la distribució-particulars i, sobretot, per tallers de reparació de vehicles. Aquests 
dos mercats tenen un comportament completament diferent. Així, per exemple, un descens 
en la matriculació de vehicles provoca un impacte negatiu sobre el mercat del primer equip, 
però, al contrari, té efectes positius en el mercat del recanvi, ja que suposa una major anti-
guitat del parc automobilístic i, per tant, una major venda de peces de reposició. D’un temps 
ençà, tant el mercat del primer equip com el del recanvi estan experimentant transformaci-
ons importants. En el primer cas, provocats pels fabricants de vehicles i, en el segon, a més 
d’aquests, per la introducció de canvis en la comercialització (majoristes especialitzats, “hi-
perautos”, marques del distribuïdor, etc.), l’aparició de noves modalitats de tallers de repara-
ció (autocentres, tallers de mecànica ràpida, etc.), i, des de la tardor del 2003, per modifica-
cions importants en la normativa comunitària relativa a la distribució i els serveis de vehicles 
de motor. Aquesta última afecta la venda i la reparació de vehicles, i pretén liberalitzar i in-
troduir més competència en aquestes activitats.  
 
En l’àmbit mundial, el segment del primer equip suposa més de les tres quartes parts del 
mercat global. En el cas d’Espanya, durant el 2004 el mercat del primer equip ha absorbit un 
74,4% de la producció total del sector de la indústria auxiliar destinada al consum intern –
proporció inferior a la del 2003 (75,2%). Això permet afirmar que la indústria auxiliar de 
l’automoció està estretament vinculada al sector fabricant de vehicles nous, molt especial-
ment de turismes.  
 
El mercat mundial de components s’estima que l’any 2002 va generar una xifra de facturació 
d’uns 165.000 milions d’euros, amb una previsió d’assolir un total de 185.000 milions 
d’euros el 2007, amb creixements anuals previstos d’un 2%. El 20% dels ingressos estan 
concentrats en els primers quatre fabricants del sector, que són Delphi Automotive, Robert 
Bosch, Johnson Controls i Visteon. 
 
La indústria auxiliar de l’automoció ha experimentat en els darrers anys una profunda rees-
tructuració en l’àmbit internacional, que s’explica, fonamentalment, per les transformacions a 
què s’han vist sotmesos els sectors demandants, sobretot els constructors de vehicles, i 
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pels efectes que se n’han derivat per a les firmes subministradores. Aquesta reestructuració 
ha estat determinada per diverses grans tendències. 
 
En primer lloc, s’ha de destacar el procés de simplificació dels subministraments que es 
destinen a les firmes demandants. En els darrers anys les empreses del sector estan pas-
sant de proveir una peça o component senzill a facilitar tot un conjunt o sistema funcional 
complet. En l’extrem, val a dir que s’està estenent el fenomen de la “modularització”, és a 
dir, la fabricació de mòduls entesos com uns conjunts de components d’automòbils premun-
tats, àmbit de negoci que disposa d’unes positives perspectives de futur, atès que la propor-
ció de mòduls encarregats a firmes proveïdores per part dels constructors de vehicles està 
creixent ràpidament. Tot això suposa un canvi notable en la cadena de subministrament i 
l’adopció d’una estructura de proveïment de tipus piramidal, que implica la reducció del 
nombre de proveïdors directes dels fabricants de vehicles –anomenats subministradors de 
primer nivell–, dels quals depenen la resta de firmes de la branca –subministradors de ni-
vells inferiors. Els proveïdors de primer nivell, generalment grups multinacionals, són de 
gran dimensió i es responsabilitzen de tot un conjunt o sistema dels vehicles (l’interior, el 
sistema de frenada, el sistema elèctric, les transmissions, etc.), que fabriquen a partir de la 
incorporació i el muntatge de peces, accessoris i subconjunts produïts per les firmes de ni-
vells inferiors, i realitzen una tasca de coordinació de la producció de tot un seguit d’unitats 
d’una certa entitat que es destinen als vehicles finals. D’acord amb aquesta estructura pira-
midal, s’estima que en l’àmbit internacional hi ha 11 constructors d’automòbils a la cúspide, 
al mig uns 600 fabricants d’equips i components primaris, i per sota seu un ventall ampli de 
subministradors secundaris. La piràmide continua fins a fabricants de sisè nivell. 
 
Relacionat amb l’anterior, cal esmentar la progressiva integració de les empreses auxiliars 
de l’automoció en les pròpies plantes dels constructors de vehicles. Les firmes proveïdores 
ja no es limiten a fabricar i lliurar els seus productes als clients, sinó que participen cada ve-
gada més en la seva instal·lació dins els vehicles, amb la qual cosa intervé en els processos 
productius d’aquests últims. De fet, els constructors de vehicles orienten progressivament 
les seves tasques cap al disseny i la integració i coordinació del muntatge. D’aquesta mane-
ra, s’incrementa la importància de la subcontractació i augmenta la rellevància dels compo-
nents, els quals s’espera que en els propers anys suposin el 80% del cost total mitjà d’un 
vehicle. 
 
D’altra banda, s’ha d’apuntar que el procés de globalització que viu el sector de l’automoció 
està condicionant, lògicament, la indústria auxiliar. Entre altres, obliga a les empreses de la 
branca a tenir una determinada capacitat productiva, tècnica i financera per atendre els seus 
clients, i, paral·lelament, s’han de situar a prop dels centres de decisió i de les seves plantes 
de muntatge. Això està ampliant la demanda de la indústria auxiliar de l’automoció a noves 
àrees geogràfiques, cosa que provoca una disminució en el pes específic de zones tradicio-
nalment consumidores del sector, i, a més, intensifica el comerç internacional de productes. 
A tall d’exemple, es pot esmentar que la Xina s’està convertint, a més d’un mercat molt im-
portant per les seves possibilitats d’expansió en l’àmbit de l’automoció, en un lloc molt inte-
ressant d’aprovisionament. Així, grans constructors de vehicles occidentals estan obrint ofi-
cines a la Xina, per exemple a Shanghai, per adquirir peces i components a proveïdors lo-
cals i d’altres països de l’àrea del sud-est asiàtic. Pel que fa l’automoció, val a dir que la Xi-
na s’ha convertit en un dels principals fabricants mundials de vehicles, amb unes perspecti-
ves de creixement anual d’un 12% en els propers deu exercicis, cosa que l’ha convertir en 
mercat objectiu per a moltes firmes occidentals (Volkswagen, etc.). 
 
Totes aquestes tendències estan incidint sobre l’estructura del sector auxiliar de l’automoció 
i provoquen diverses conseqüències. En primer lloc, s’està alterant substancialment la rela-
ció entre els productors de components i els fabricants de vehicles, establint-se entre ells 
una major col·laboració i interdependència en diferents camps (disseny, enginyeria, fabrica-
ció, qualitat, etc.). Els subministradors estan assolint una major responsabilitat, tant en pro-
ducció de conjunts o sistemes com en recerca i desenvolupament. Aquest fenomen es repe-
teix dins el mateix sector en les relacions entre els proveïdors de primer nivell i els subminis-
tradors d’esglaons inferiors, atès que els primers tendeixen a centrar-se en les activitats que 
constitueixen el seu nucli principal i deleguen en la resta de firmes la responsabilitat i les in-
versions d’altres activitats complementàries. Cal apuntar que, paral·lelament, les relacions 
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entre subministradors i clients estan canviant en dues direccions. D’una banda, s’observa 
que els constructors de vehicles estan competint per tal d’aconseguir aplicar les innovacions 
generades pels subministradors de primer nivell, alguns dels quals consideren que no són 
suficientment recompensats per les inversions en recerca i desenvolupament que realitzen. 
Això està obligant els fabricants d’automòbils a establir acords i aliances tecnològiques amb 
els seus proveïdors, amb la finalitat de garantir-se posicions d’avantatge i exclusivitat en l’ús 
de les innovacions. D’altra part, els subministradors estan desenvolupant esforços encami-
nats al fet que la seva contribució sigui reconeguda visiblement en els propis vehicles a tra-
vés de les seves marques, sobretot en aquells casos en els quals l’aportació dels subminis-
tradors és fonamental (peces exclusives, tecnologia avançada, etc.), la qual cosa els per-
met, entre altres, preservar la seva independència respecte dels constructors de vehicles. 
Es pot afegir, sobre això, que entre els compradors de vehicles –consumidors finals– 
s’observa una tendència creixent a prestar una major atenció a les marques dels compo-
nents que integren els automòbils, en bona part incentivats pels propis fabricants de submi-
nistres. Val a dir que, al mateix temps, els proveïdors de la indústria auxiliar estan intentant 
que els fabricants de vehicles acceptin l’estandardització de components invisibles, és a dir, 
que aquells components que no es veuen i que no són específics d’un model de vehicle –i 
que no li atorguen, per tant, cap diferenciació– siguin iguals per a tots els models, amb 
l’objectiu de reduir costos i d’incrementar economies d’escala.  
 
Una segona conseqüència derivada de les tendències que registra el sector constructor de 
vehicles és que durant els darrers anys s’està duent a terme un extraordinari procés de raci-
onalització de la indústria auxiliar de l’automoció en l’àmbit mundial, que està alterant de 
manera substancial la seva estructura d’oferta. Aquest procés ve de la mà, entre altres, 
d’estratègies com ara les fusions entre firmes, les adquisicions d’empreses, les aliances en-
tre fabricants i la segregació i/o venda de seccions/divisions de producció de components 
per part dels constructors de vehicles i de les mateixes companyies de la indústria auxiliar 
de l’automoció, operacions que estan donant lloc a la creació de grans grups especialitzats 
en determinats conjunts o sistemes. A partir de mitjan anys noranta es van començar a in-
tensificar aquests processos entre les principals multinacionals, els quals han continuat du-
rant els exercicis posteriors i s’espera que segueixin durant els propers. Es calcula que en 
els deu darrers anys el fort dinamisme de les fusions i de les adquisicions empresarials ha 
reduït el nombre de subministradors des d’uns 30.000 fins a un total de menys de 10.000. 
En el cas dels fabricants de primer nivell, s’estima que les aproximadament 1.000 firmes ac-
tuals passaran a ser unes 150 l’any 2008 i unes 20-30 el 2010, mentre que el nombre de la 
resta d’empreses subministradores se situarà en 3.500 (800 firmes de segon nivell). S’està 
produint, per tant, un important procés de concentració de l’activitat segons àrees de pro-
ducte –sistemes o conjunts. Per exemple, s’assenyala que cada sistema dels vehicles està 
monopolitzat en l’àmbit mundial com a màxim per uns 6 grups empresarials, i es preveu que 
l’any 2010 el nombre de líders mundials del sector es reduirà només a 20-30 “megasubmi-
nistradors” (2-3 empreses fabricants per cada conjunt o sistema del vehicle) –Delphi, Viste-
on, Bosch, Denso, TRW, Valeo, etc.–, que tindran un gran protagonisme enfront dels cons-
tructors de vehicles i que realitzaran tasques tradicionalment pròpies d’aquests.  
 
A la tendència anterior, cal afegir que dins els diversos països comunitaris s’està produint un 
procés de deslocalització d’empreses fabricants de components, principalment cap a països 
de l’est d’Europa que l’any 2004 es van integrar en la Unió Europea, com són Polònia, Hon-
gria, la República Txeca i Eslovàquia, sobretot cercant baixos costos salarials. Val a dir que 
aquesta tendència està vinculada, en bona part, a un procés similar que té lloc en el cas de 
la indústria constructora de vehicles. Aquesta afecta, fonamentalment, a les firmes subminis-
tradores de major grandària, mentre que les de menor dimensió redueixen la seva atenció, 
sobretot, a l’àmbit local-estatal. 
 
L’evolució de la indústria auxiliar de l’automoció també ha estat marcada els darrers anys 
per altres tendències. Aquest és el cas de l’augment significatiu del nombre de referències i 
de nous components fabricats per les empreses, com a conseqüència del continu llança-
ment per part dels constructors finals de nous models de vehicles i de noves versions de 
models ja existents, amb l’objectiu de guanyar quota de mercat i d’incentivar les vendes. Ai-
xò multiplica les necessitats d’equipament divers i versàtil (motlles, matrius, etc.) i obliga les 
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empreses del sector a millorar la seva capacitat de flexibilitat i d’adaptabilitat a les exigènci-
es dels clients.  
 
Una altra tendència fa referència als canvis que estan tenint lloc en els components i en els 
materials demandats, fruit de l’aparició de nous productes, de noves tecnologies i de nous 
dissenys vinculats als diferents models i versions dels vehicles. Es poden assenyalar, sobre 
això, els esforços del sector, de les firmes clients i de les empreses subministradores 
d’inputs dedicats a cercar materials i productes que cada vegada pesin menys, permetin fle-
xibilitat en el disseny i suposin un cost menor, sense comprometre el confort i la seguretat. 
En aquest sentit, cal destacar el protagonisme creixent dels plàstics (principalment polipropi-
lè, seguit d’altres, com ara poliuretans, poliamides o polietilens d’alta densitat) –que repre-
senten quelcom més d’un 45% de les peces muntades en un vehicle de turisme. S’estima 
que la demanda mundial de plàstics per a automòbils creixerà un 22% fins a l’any 2007, com 
a resultat tant del dinamisme de les vendes de vehicles com de l’augment del pes dels plàs-
tics dins els turismes. Precisament, la seva presència en els vehicles passarà dels 118 kg 
per unitat el 2000 als 145,2 kg el 2010. Es preveu que el camp més important de noves apli-
cacions dels plàstics pels propers anys sigui l’interior dels vehicles, a més del cos dels pan-
nells, sistemes para-xocs i sistemes de xassís. Altres materials que estan tenint un protago-
nisme creixent dins els vehicles és, per exemple, l’alumini, el qual està substituint els metalls 
fèrrics, i concretament l’acer. Malgrat això, s’ha d’apuntar que l’acer continua augmentant la 
seva rellevància dins dels vehicles –el 1990 un vehicle mitjà contenia 753,3 kg., mentre que 
el 2000 se situava en 811,2 kg.– i que el seu domini es mantindrà en el futur, ja que 
s’incrementarà en certs components i sistemes, tot i que el seu pes relatiu hagi disminuït al 
llarg del temps (el 1965 un 76% dels materials d’un vehicle corresponia a ferro i acer, per-
centatge que ara es situa en el 65%). Per la seva banda, el ferro representa encara un 9,7% 
del pes total d’un vehicle mitjà. Pel que fa a l’alumini, destaca la seva reduïda densitat i pes 
enfront de l’acer –una peça en alumini és un 30-50% més lleugera que la mateixa peça en 
acer–, si bé és més car i encara presenta problemes tècnics en els processos de producció 
(soldadura, embotició, tractament de superfícies, etc.). Cal apuntar que els fabricants del 
sector estan en aquests moments en una fase d’aprenentatge i d’adaptació d’aquest materi-
al quant a la concepció i producció de components i peces, però, tanmateix, paral·lelament 
està tenint lloc una extensió important dels seus camps d’aplicacions (motor, estructura, cai-
xa de canvis, suspensions, etc.). S’estima que el contingut de l’alumini dels vehicles passarà 
dels 111,2 kg. del 2000 als 200 kg. l’any 2015. Finalment, un material amb importants possi-
bilitats en la fabricació de components d’automoció és el magnesi. Aquest és actualment 
poc utilitzat (estructura dels seients, suport del pannell d’instruments, cilindres dels motors, 
etc.), a causa de que els seus preus estan manipulats per l’oferta en comptes de dependre 
de la situació del mercat i al fet que hi ha barreres duaneres al seu comerç internacional –
als Estats Units, Unió Europea, Rússia, Xina i Ucraïna. Aquests obstacles expliquen que en 
els propers anys s’esperi que l’ús del magnesi dins els vehicles s’incrementi lentament. Ac-
tualment, s’estima que un vehicle mitjà conté 4,3 kg. de magnesi. 
 
També s’ha de remarcar el procés accelerat d’electronització dels vehicles, com a resultat 
de la creixent introducció de diferents sistemes basats en l’electrònica, cosa que està trans-
formant en profunditat els processos de concepció, de validació i de fabricació, per tal de 
combinar la mecànica i l’electrònica, la qual cosa dóna lloc a una nova disciplina, la “meca-
trònica”. Per exemple, s’estima que la proporció de components elèctrics i electrònics dins 
els vehicles serà en el futur recent d’un 35% enfront del 22% actual, i continuaran substituint 
progressivament els components mecànics. Des d’altra perspectiva, es calcula que en un 
cotxe tipus el cost de l’electrònica i l’electricitat suposa el 12,8% dels costos totals dels ma-
terials de fabricació, per sota del 22,% que representa el motor o el 19,2% del xassís, però 
sobre del que correspon a la carrosseria (7,5%), a la transmissió (7,4%) o als seients 
(7,0%). Es preveu que les properes generacions de vehicles que apareixeran en el mercat 
l’any 2005 oferiran d’una manera integrada en versions estàndards funcions altament sofis-
ticades amb l’electrònica com a base. L’electronització dels vehicles es concreta en tres 
parts, que són les funcions de seguretat (essencialment, frens ABS i airbags), el motor (in-
jecció, transmissió, etc.) i l’habitacle intern. Cal apuntar que l’electrònica és l’única solució 
identificada per introduir noves funcions vinculades a aspectes reglamentaris o comercials 
(normes antipol·lució, seguretat personal, arguments comercials diferenciadors, etc.). 
S’estima, en aquest sentit, que el mercat mundial s’incrementarà de manera exponencial els 
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propers anys en valor i en volum, i que el valor del contingut electrònic d’un turisme repre-
sentarà més d’un 40% de mitjana l’any 2010. Es preveu que el major dinamisme correspon-
drà a les àrees de control de la velocitat, control de la transmissió, direcció i sistemes de 
suspensió i frenada. Per exemple, s’espera que les vendes de sistemes de direcció amb ba-
se electrònica passin d’1,5 milions d’unitats el 1997 als 11,4 milions el 2007. A tot això cal 
afegir l’impuls que segueix tenint la incorporació de la telemàtica (pantalles d’ordinador, 
sensors tàctils als volants, posició per satèl·lit, etc.) i específicament d’Internet dins els vehi-
cles. S’estima que el nombre de vehicles amb sistemes d’aquest tipus passin d’una mica 
més d’un milió el 1997 als més de 10 milions el 2005. Val a dir que la incorporació del soft-
ware dins els vehicles creixerà notablement i suposarà un 30% del valor econòmic del vehi-
cle futur. Aquest fenomen de l’electronització està alterant de forma significativa la indústria 
auxiliar, amb la qual cosa atrau al sector firmes especialitzades en els diversos àmbits de 
l’electrònica i estimula la creació de grups de desenvolupament conjunt entre constructors 
de vehicles, fabricants de components i firmes electròniques. Malgrat tot l’anterior, comença 
a fer-se patent una preocupació creixent per la proporció d’avaries dels vehicles que tenen 
com a motiu l’electrònica instal·lada, fins al punt que alguns consideren que el fenomen de 
l’”electronització” pot convertir-se en un procés incontrolable pel que fa els seus efectes. Ai-
xí, actualment un 35,1% de les avaries més freqüents als automòbils tenen per origen 
l’electrònica i l’electricitat, percentatge que s’anticipa es situarà en el 63% l’any 2013. Degut 
a això, la indústria constructora de vehicles es planteja la possibilitat de simplificar les pres-
tacions dels seus productes, encara que incideixi en el grau de sofisticació dels mateixos. 
 
Finalment, s’ha d’assenyalar que una altra tendència important en el sector és la preparació 
de les empreses fabricants davant la normativa mediambiental, especialment pel que fa re-
ferència al reciclatge dels components. Cal destacar que l’any 2000 el Parlament Europeu 
va donar el seu vist-i-plau a la nova directiva sobre el reciclatge de vehicles, que impulsa el 
tractament de peces i components una vegada l’automòbil acaba la seva vida, i que a partir 
de l’1 de gener del 2002 dins la Unió Europea es consideren els vehicles fora d’ús entre els 
residus perillosos. A Espanya es va aprovar el 2001 un pla especial –Pla Nacional de Vehi-
cles al Final de la seva Vida Útil (VFU)– per al període 2001-2006, que estableix reutilitzar i 
valorar almenys el 80% en pes dels vehicles usats abans del 2005 i el 85% per al 2006. Re-
sultat de l’anterior s’han anat creant Centres Autoritzats de Tractament de vehicles al final 
de la seva útil (CAT). A principi de setembre del 2004 existien 448 centres a  Espanya. Ca-
talunya és la comunitat autònoma amb més CAT (91), seguida de Galícia i Andalusia (70 i 
66, respectivament). Val a dir que la Comunitat de Madrid, Catalunya, Andalusia i la Comu-
nitat Valenciana generen, conjuntament més de la meitat de les baixes estatals de vehicles 
de turisme. La mitjana de vehicles fora d’ús per centre és d’aproximadament 2.000, rati que 
s’apropa a l’umbral de rendibilitat per CAT en un espai temporal de cinc anys. S’ha 
d’apuntar, a més, que atès que el 73% dels vehicles té més de deu anys el promig de peces 
de segona mà venudes sigui baix i no superi els 150 euros per vehicle. 
 
Vinculat al medi ambient cal esmentar, també, els efectes que sobre el sector s’estan deri-
vant i es derivaran en els propers anys com a conseqüència de la introducció de tota mena 
de transformacions en els vehicles, encaminades a reduir l’impacte del seu ús sobre 
l’entorn. En el futur s’espera que els cotxes siguin un 30% més silenciosos i retallin el seu 
consum de combustibles entorn d’un 15% de mitjana. A més, es reduiran significativament 
les emissions de contaminants al medi ambient, gràcies als nous motors i als catalitzadors. 
Així mateix, s’ha d’apuntar que les energies alternatives s’introduiran com a propulsores dels 
vehicles, i arribaran a suposar un 10% de les unitats fabricades el 2010, un terç de les quals 
seran de gas natural. 
 
Pel que fa a innovacions, en el futur els reptes de la indústria auxiliar de l’automoció passen 
per una major seguretat activa i passiva (ABS, estructures reforçades, etc.), una carrosseria 
menys pesada i més resistent (major ús de metalls lleugers, etc.), un equipament interior 
més complet (comunicació i dispositius multimèdia, etc.), millores en la transmissió automà-
tica (canvi seqüencial, reducció de pes, etc.), avenços en el motor (injecció directa, etc.), i 
una reducció en els nivells de contaminació. A títol il·lustratiu, es pot apuntar que cara a 
l’any 2010 en els cotxes de luxe s’anticipa que hi hagi, entre altres, làsers que ajudin a apar-
car, visió nocturna per raigs infrarojos, airbags externs, conducció amb sistemes “by-wire” 
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en lloc de connexions mecàniques a les rodes, llums adaptatives, sistemes per a la conduc-
ció en línia recta, o radars pre-colisions. 
 
Per últim, s’ha d’esmentar que en el mes de setembre la Comissió Europea va presentar 
una proposta per a la liberalització del mercat de peces visibles dels automòbils (llums, pa-
raxocs, aletes, parabrises, etc.) -negoci estimat en 10.000 milions d’euros anuals en el cas 
d’Europa i monopolitzat pels fabricants de cotxes-, a la qual s’oposen aquests últims. Se-
gons fonts del sector constructor, la proposta provocarà unes pèrdues de 2.500 milions 
d’euros anuals a les empreses i tindrà una repercussió sobre l’ocupació, a banda dels efec-
tes que tindrà sobre la seguretat i la qualitat dels recanvis. No obstant això, la Comissió Eu-
ropea estima que la liberalització serà beneficiosa, atès que les peces de recanvi són un 6-
10% més cares en els països en els que els fabricants d’automòbils detenten el monopoli 
del mercat. Actualment, aquest està liberalitzat a Espanya, Bèlgica, Irlanda, Itàlia, Luxem-
burg, Holanda i Gran Bretanya. Per impulsar la liberalització, la Comissió pretén introduir 
una “clàusula de reparació” dins la Directiva 98/71 sobre protecció jurídica dels dissenys o 
models, que estableix que les peces d’automòbils visibles puguin ser lliurament reproduïdes 
per fabricants de components independents i comercialitzades dins la Unió Europea, amb 
l’objectiu de reparar i restaurar l’aparença original del vehicle. 
 
 

El sector a Catalunya 

Espanya ocupa el tercer lloc a la Unió Europea i el cinquè en el rànquing mundial de la in-
dústria auxiliar de l’automoció en termes de producció, superada pels Estats Units, Japó, A-
lemanya i França. Catalunya concentra el 41% de la xifra de negoci de la indústria auxiliar de 
l’automoció estatal i prop del 38% de les empreses fabricants, i és la primera comunitat autò-
noma en importància en el conjunt del sector a Espanya. Al Principat el sector suposa un 
10% del PIB global de l’economia i el 20% del conjunt de les exportacions. Per segments, 
destaca la fabricació d’elements de carrosseria i les seves parts, la producció d’equips xassís 
i la construcció d’elements del motor, conjunts mecànics i les seves parts. 

En l’actualitat la indústria auxiliar de l’automoció a Catalunya ocupa directament unes 
75.000-80.000 persones, a les quals s’han d’afegir un nombre similar d’indirectes. El sector 
està configurat en més d’un 70% per petites i mitjanes empreses (menys de 250 treballa-
dors). Es pot diferenciar entre dos grans grups de fabricants, que configuren una estructura 
industrial de tipus piramidal. En primer lloc, destaquen 70-80 firmes de primer nivell, és a dir, 
d’empreses que normalment són de mitjana i gran dimensió, i que disposen de producte pro-
pi que el subministren directament als fabricants de vehicles. Aquest grup d’empreses con-
centra aproximadament el 80% de l’activitat productiva del conjunt del sector i el 60% de 
l’ocupació i compta, a més, amb una participació significativa de filials de multinacionals (a-
proximadament dos de cada tres empreses són de capital estranger, i ocupen el 80% dels 
treballadors d’aquest segment). Entre les empreses de capital autòcton s’ha de ressenyar la 
multinacional catalana Ficosa Internacional, fabricant de diversos tipus de components i pre-
sent a diversos països. Al costat d’aquestes empreses hi ha un nombre elevat de firmes, ge-
neralment de petita dimensió en volum de facturació i en treballadors, que formen part dels 
anomenats proveïdors de nivells inferiors, que abraça el 40% de l’ocupació total del sector. 
Aquestes, normalment, es dediquen a tasques de subcontractació i a la fabricació de peces i 
accessoris per a les empreses de primer nivell, tot i que, a vegades, també produeixen com-
ponents que es destinen directament als constructors de vehicles. Destaquen els tallers me-
cànics i les empreses familiars, que generalment estan especialitzats en un determinat pro-
cés productiu o en una tecnologia o maquinària específica, més que en un tipus de producte 
concret. Així, per exemple, poden fabricar elements plàstics, de cautxú o de goma mitjançant 
mètodes com la injecció, o bé peces metàl·liques per estampació, per fosa, per forja, per me-
canització o per sinterització. 

La reduïda dimensió de la major part de les empreses catalanes fa que solament una part 
petita d’aquestes empreses disposi de la capacitat suficient per respondre als reptes que té 
plantejats el sector en l’àmbit internacional. En aquest sentit, algun estudi apunta que els fa-
bricants espanyols i catalans manquen de la tecnologia suficient per respondre a les necessi-
tats dels clients, i bona part d’ells realitzen processos bàsics o acoblen però no desenvolu-
pen components amb contingut tecnològic, que es solen produir en Alemanya, França, Es-
tats Units o Japó. Així mateix, destaca el fet que la majoria dels fabricants del Principat 
s’emmarquen en l’anomenat grup de subministradors de segon esglaó, i, per tant, depenen 
dels proveïdors de primer nivell, que són generalment de capital forà. De fet, algunes estima-
cions determinen que un 70% de les empreses del sector tenen com a clients a altres prove-
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ïdors de major volum. Però malgrat això, diversos estudis comparatius de la realitat existent 
a diferents països posen en relleu que els sectors espanyol i català presenten uns nivells de 
qualitat i de productivitat elevats, superiors als d’altres competidors, i, al mateix temps, uns 
costos laborals reduïts que encara resulten competitius. 

 
 
 

1.1.2. Evolució del sector en els darrers anys i en el 2004 
 
En el període 1991-1993 el sector català va experimentar una recessió important, que resul-
tà especialment acusada en el cas de les empreses fabricants de menor dimensió, més vin-
culades al mercat intern. L’any 1994 la reactivació de la producció de vehicles va permetre 
la recuperació de l’activitat a la indústria auxiliar, que va assolir una taxa de creixement de la 
facturació en l’àmbit estatal d’un 24%, situació que es consolidà el 1995 (18,2%) i també, tot 
i que amb uns registres menors, el 1996 (15,6%). Durant l’exercici 1997 l’evolució de la in-
dústria auxiliar de l’automoció va ser positiva en l’àmbit internacional i estatal, gràcies al 
creixement de les matriculacions de vehicles en els mercats exteriors (europeus i de països 
emergents, sobretot llatinoamericans) i a la recuperació de la demanda interna. A Espanya 
la xifra de negoci del sector va créixer un 14,3% en termes corrents. Aquest panorama va 
continuar el 1998, quan l’activitat en l’àmbit estatal va experimentar un creixement de la se-
va facturació d’un 13,1%, i va consolidar, d’aquesta manera, el ritme de progressió del 1997. 
L’any 1999 la indústria auxiliar de l’automoció va registrar una evolució positiva, amb un 
creixement de les vendes i de la producció que, això no obstant, va resultar inferior al de 
l’exercici anterior. En l’àmbit mundial s’estima que les vendes van augmentar un 13%, men-
tre que en el conjunt de l’Estat la facturació es va incrementar un 9,2% en valors corrents i a 
Catalunya la producció va augmentar un 5,8% en termes reals. Durant el 2000 la branca re-
gistrà en l’àmbit internacional un canvi de tendència, sobretot en els últims mesos. No obs-
tant això, aquesta desacceleració no es va notar a Espanya, ja que la xifra de negoci de les 
empreses va créixer un 10,2% en valor, mentre que a Catalunya la producció en unitats va 
augmentar un 6,5%. La desacceleració del 2000 s’intensificà durant el 2001, amb un aug-
ment del volum de facturació de les firmes espanyoles d’un 2,3% en termes nominals i una 
pujada de la producció real al Principat d’un 3%. L’any 2002 la xifra de negoci del sector es 
va incrementar en valors corrents un 3,6% en el conjunt de l’Estat, mentre que la producció 
cresqué a Catalunya a una taxa inferior al 2% en volum. Durant el 2003 la indústria auxiliar 
de l’automoció va experimentar en l’àmbit internacional una millora després de l’evolució 
negativa dels darrers anys. A Espanya la branca es va caracteritzar per un comportament 
més positiu que el d’altres països, experimentant un increment del volum de facturació d’un 
6,7% en valors corrents. Per la seva part, a Catalunya la producció real del sector va créixer 
el 2003 un 5%. 
 
L’any 2004 la indústria auxiliar de l’automoció va experimentar en l’àmbit internacional una 
evolució positiva. En el cas de la Unió Europea-15 va suposar un creixement de la producció 
d’un 1% respecte l’exercici anterior. A l’igual que en exercicis anteriors, a Espanya la indús-
tria auxiliar de l’automoció es va caracteritzar el 2004 per un comportament més positiu que 
el que palesà l’activitat en altres països. En el conjunt de l’Estat el volum de facturació total 
del sector es va incrementar un 7,1% en valors corrents, taxa gairebé similar al 6,7% del 
2003 i més elevada que el 3,6% del 2002. Per la seva banda, el mercat intern va experimen-
tar un creixement d’un 6% en valor, augment quelcom inferior al 7,6% de l’any anterior, però 
molt superior a l’1,7% del 2002, reflex d’uns creixements d’un 4,9% en el cas de la construc-
ció de vehicles –primer equip– (augment d’un 8% el 2003 i 3,6% el 2002) i d’un 9,4% en 
l’apartat dels recanvis (pujada d’un 6,6% el 2003 i descens d’un 3,4% el 2002).  
 
L’evolució de la indústria auxiliar a Catalunya l’any 2004 va ser positiva, tot i que a un ritme 
inferior al de l’exercici passat. La producció del sector va créixer en termes reals un 3-4%, 
per sota de la taxa d’un 5% del 2003, però similar al 2% del 2002. Per la seva banda, el ni-
vell d’utilització de la capacitat productiva instal·lada a les empreses se situà de mitjana en 
proporcions elevades, d’un 85-90%, mateixos percentatges que els del 2003. D’altra banda, 
l’ocupació va experimentar una davallada, que en l’àmbit estatal fou d’un 0,2%, cosa que 
contrasta amb la pujada del 2003. Sobre això, cal apuntar, a l’igual del 2002, la destrucció 
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d’ocupació eventual en nombroses empreses, així com l’ajustament i la presentació 
d’expedients de regulació per part de diverses firmes fabricants. En un altre sentit, s’ha 
d’esmentar que les inversions de les empreses fabricants van créixer durant el 2004, des-
prés de la contracció de l’exercici passat, assolint un increment en l’àmbit estatal d’un 4,3%. 
Es pot assenyalar que en el conjunt de l’activitat espanyola les inversions van representar 
un 4,3% de la xifra de facturació, enfront del 4,5% del 2003 i d’un 5,3% del 2002. Com és 
tradicional en els darrers anys, la major part d’aquestes es van destinar al manteniment i la 
modernització dels equips i les instal·lacions. L’autofinançament va continuar sent el 2004 la 
via de cobertura de les inversions més utilitzada per les empreses. 
 
Els intercanvis comercials de la branca a Catalunya es van caracteritzar el 2004 per un in-
crement molt més important en l’apartat de les importacions que en el capítol de les expor-
tacions, cosa que va convertir el superàvit d’anys anteriors en un dèficit i en una taxa de co-
bertura a l’entorn d’un 91%. D’una banda, les vendes a l’exterior van créixer en valors cor-
rents un 1,4%, per sota del 5% del 2003 i del 4% del 2002. Val a dir que, tradicionalment, la 
branca s’ha caracteritzat per una important i creixent vocació exportadora, la qual cosa es 
palesa en el fet de destinar a l’estranger més de la meitat de la producció i de les vendes, 
percentatge que en el cas d’algunes firmes supera fàcilment el 70%. Des de mitjan dècada 
dels anys noranta les empreses catalanes estan consolidant i reforçant la seva presència a 
l’exterior, com es manifesta en les taxes de creixement de les exportacions que s’han assolit 
en aquest temps. D’altra banda, les importacions del sector es van incrementar el 2004 en 
gairebé un 22% en termes monetaris, taxa més elevada que l’11% del 2003 però encara per 
sota del 42% del 2002, i substancialment més elevada que l’enregistrada en el conjunt 
d’Espanya (5,3%). Com és habitual, una bona part de les compres catalanes a l’exterior 
s’expliquen per la significativa implantació al Principat de filials de grups multinacionals i per 
les estratègies productives que hi desenvolupen –la majoria de les quals tenen, al mateix 
temps, una important vocació exportadora. Cal destacar que el flux exportació-importació 
entre les filials productives d’un mateix grup multinacional localitzades a diferents països 
(comerç intraempresa) és cada vegada més important, la qual cosa fa que, normalment, no 
es registrin grans canvis en el panorama del comerç exterior si no tenen lloc modificacions 
en les estratègies empresarials.  
 
Tant en el cas de les exportacions com en el de les importacions, l’any 2004 van ressaltar 
pel seu dinamisme les corresponents a parts i accessoris diferents a xassissos i carrosseri-
es de vehicles, amb increments en valor d’un 22% i d’un 23%, respectivament. En sentit 
contrari, s’ha d’apuntar que en el capítol de les vendes a l’exterior l’apartat de xassissos, el 
menys important del sector en volum de venda i de compra, va patir, per segon exercici 
consecutiu, un descens, que fou d’un 31%. Per la seva part, a la banda de les compres a 
l’estranger es pot ressenyar la davallada d’un 10% del segment de les carrosseries. Igual 
que en anys passats, els apartats específics més importants dins del conjunt dels intercan-
vis comercials amb l’exterior van ser el 2004 els corresponents a caixes de canvi, parts i ac-
cessoris de carrosseria, i frens i servofrens.  
 
 

Taula 3.24.01     Evolució de la indústria 
auxiliar de l’automoció a Espanya 
               (Xifra de facturació en MEUR) 
1992 8.321,28
1993 9.011,67
1994 11.174,54
1995 13.212,83
1996 15.272,71
1997 17.448,94
1998 19.734,75
1999 21.550,35
2000 23.758,95
2001 24.311,00
2002 25.178,90
2003 26.871,70
2004 28.793,80
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Font: Asociación Española de Fabricantes de Equi-
pos y Componentes para la Automoción (SER-
NAUTO) 

 
 
Respecte als mercats exteriors, cal apuntar que l’any 2004 la Unió Europea-15 va ser, com 
és tradicional, la principal destinació de les exportacions, en absorbir poc menys de tres 
quartes parts del total en valor. Alemanya va continuar sent el primer mercat, en representar 
un 25% del global de les vendes a l’exterior, seguit, a una certa distància, de França, Portu-
gal, Itàlia, Gran Bretanya i Bèlgica (17,4%, 9,3%, 6,8%, 6,5% i 4,9%, respectivament). Les 
exportacions als països comunitaris van experimentar l’any 2004 un creixement en valor de 
gairebé un 3,0%, taxa similar al 3,3% del 2003. El mercat rellevant més dinàmic en aquesta 
àrea va ser Gran Bretanya, seguit de França i Alemanya. En canvi, durant el 2004 va patir 
un destacat descens les vendes catalanes dirigides a Itàlia i, en menor mesura, Portugal. 
S’ha d’esmentar la caiguda de les exportacions als països del centre-est d’Europa, que van 
disminuir un 34% en global per als casos de la República Txeca, Eslovàquia, Polònia i Hon-
gria, que concentren el 8,0% del total de les vendes catalanes del sector a l’exterior. D’altra 
banda, es pot destacar el fort increment de les vendes dirigides a Sud-àfrica, Japó i Turquia, 
i a un ritme inferior les efectuades a Mèxic i Brasil. En sentit contrari, van caure les realitza-
des als Estats Units i la Xina. 
 
A l’igual d’altres anys, cal apuntar que els països comunitaris (UE-15) van ser el 2004 el 
principal origen de les importacions de manera destacada, els quals van concentrar gairebé 
el 90% del total. Aquesta elevada rellevància de la Unió Europea s’explica per la importància 
d’Alemanya, proveïdor de prop de la meitat de les compres que Catalunya realitza a 
l’estranger. Al llarg de l’exercici les importacions procedents d’aquesta àrea van augmentar 
més un 22% en valor, front el 14% del 2003. Destacaren pel seu dinamisme les compres e-
fectuades a França, que van pujar un 81,4%, i, en menor mesura, Bèlgica, Gran Bretanya i 
Àustria, mentre que les realitzades a Alemanya van créixer un 8,3%. Per contra, van dismi-
nuir les importacions procedents de Portugal. L’any 2004 també es pot apuntar que les 
compres catalanes als països del centre-est d’Europa –on cal ressenyar Hongria– van expe-
rimentar un creixement d’un 9,4% en termes corrents. Dins d’aquesta àrea cal esmentar la 
pujada d’un 49,1% de Polònia. Així mateix, s’ha de destacar l’augment de les importacions 
efectuades al continent asiàtic –sobretot de les provinents del Japó i de la Xina. Pel que fa la 
resta de països, el 2004 s’ha d’assenyalar l’augment important de les importacions de Sud-
àfrica, que es van més que duplicar respecte l’exercici anterior, així com d’Argentina i Tur-
quia i, en menor mesura, Estats Units. 
 
 

Taula 3.24.02     Destinació de les exportacions catalanes del sector de 
la indústria auxiliar de l’automoció durant el 2004 (gener-octubre) 
Països MEUR % sobre total 
Alemanya 462,59 25,0 
França 322,31 17,4 
Portugal 172,38 9,3 
Itàlia 125,10 6,8 
Gran Bretanya 119,80 6,5 
Bèlgica 90,67 4,9 
República Txeca 60,77 3,3 
Estats Units 55,48 3,0 
Japó 45,52 2,5 
Sud-àfrica 42,63 2,3 
Font: Institut d’Estadística de Catalunya 

 
 
Tradicionalment, els preus de la indústria auxiliar de l’automoció estan fortament condicio-
nats pel sector demandant, atès que les empreses constructores de vehicles els controlen a 
partir d’un profund coneixement de l’evolució i de l’escandall dels costos associats als diver-
sos components i a la seva fabricació (processos, tecnologies, equipaments, etc.). En a-
questa línia, les polítiques de reduccions de despeses d’aquestes firmes i les estratègies de 
subministrament que imposen mitjançant plans plurianuals fan que els preus del sector esti-
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guin sotmesos gairebé de forma permanent a importants pressions a la baixa, que s’han in-
tensificat al llarg del temps. Això s’explica, en part, pel descens de la rendibilitat de les em-
preses productores de vehicles, les quals es caracteritzen per uns beneficis sobre la xifra de 
negocis inferiors als de les firmes subministradores. El segment més directament afectat per 
les estratègies dels fabricants de l’automoció sobre els preus és el corresponent als proveï-
dors de primer nivell, els quals duen a terme, al seu torn, pràctiques similars sobre les firmes 
d’esglaons inferiors, fent que tota la cadena de subministrament quedi afectada de manera 
escalada. En els darrers anys la indústria auxiliar ha reduït els seus preus més d’un 50%, 
evolució que ha incidit negativament en totes les empreses subministradores, especialment 
en moments en els quals s’han hagut d’enfrontar a un increment de costos, circumstància 
que ha provocat una reducció en els seus marges nets d’explotació. Val a dir que molts 
constructors de vehicles estan aconseguint redreçar la seva situació financera i estan asso-
lint elevar guanys operatius gràcies a les seves polítiques anuals de retalls de preus impo-
sats als seus proveïdors. 
 
Els increments de preus que normalment registren les empreses de la indústria auxiliar de 
l’automoció solen estar vinculats a dos fets. D’una banda, a l’aparició de nous models i ver-
sions de vehicles –augments que normalment afavoreixen els subministradors de primer ni-
vell, que són els que participen activament en la concepció i la fabricació dels components– 
i, d’altra banda, a l’activitat en el mercat dels recanvis, capítol molt més rendible que el del 
primer equip. Aquest panorama atorga als guanys de productivitat i a la reducció de costos 
una transcendència especial, per tal d’obtenir millores en els marges d’explotació i, en defi-
nitiva, en els resultats empresarials. No obstant això, l’any 2004 els preus del sector a Cata-
lunya van experimentar un augment d’un 3%, enfront de l’1% del 2003. Paral·lelament, els 
costos laborals van créixer un 3,7%, percentatge pràcticament similar al 4% de l’any passat. 
Per la seva banda, els costos relatius a les primeres matèries i als productes semielaborats 
van registrar una pujada significativa, que fou d’un 5-10%, notablement més elevada que l’1-
2% del 2003, invertint la tendència a la moderació dels darrers exercicis. Cal destacar que 
l’increment dels materials del sector va ser generalitzada entre els diversos tipus d’inputs (a-
cer, alumini, plàstics, etc.), cosa que afectà al conjunt de l’activitat a nivell internacional. Per 
exemple, els grans fabricants de components i d’equips per a l’automoció dels Estats Units 
van patir un augment del preu de la tona d’acer pla laminat en calent d’un 61,1% entre finals 
del 2003 i finals del 2004. Finalment, els costos financers del sector català es van incremen-
tar el 2004 un 1%, percentatge similar al de l’any passat. 
 

1.1.3. Esdeveniments empresarials 
 
A Catalunya l’any 2004 es van continuar desenvolupant projectes d’internacionalització per 
part de les empreses fabricants, que en molts casos passen per la Xina. Aquest és el cas, 
per exemple de Ficosa Internacional, Relats i Zanini Auto Grup. Ficosa Internacional, que 
encapçala un holding integrat per 34 filials i participades establertes en diversos països, va 
crear a la Xina la filial Ficosa International Shanghai Automotive Components Co., que serà 
la via d’entrada al mercat asiàtic. En una primera etapa cercarà proveïdors xinesos, per a 
que subministrin a la firma catalana, i, posteriorment, ampliarà la seva activitat i introduirà 
els components de Ficosa Internacional en el país, mitjançant llicències amb socis locals. 
Més tard, s’estudiarà una possible instal·lació industrial a la Xina. D’altra banda, l’empresa 
catalana va manifestar la seva intenció de continuar cercant una companyia per adquirir als 
Estats Units, després de trencar les negociacions amb el grup nord-americà Lear. Pa-
ral·lelament, Ficosa Internacional va inaugurar el mes de novembre el seu centre de recerca 
i desenvolupament a Mollet del Vallès, que es convertirà en el centre de coordinació del 
grup a escala mundial, i que suposà una inversió de 12  milions d’euros i generà uns 400 
llocs de treball. El pla d’inversions de l’empresa per als propers tres anys és de 40 milions 
d’euros, i inclou l’augment de la capacitat de les factories de Polònia i Turquia. 
 
També a la Xina, Relats, fabricant de tubs aïllants flexibles per a l’automoció i el sector elèc-
tric de Caldes de Montbui, va inaugurar el 2004 una fàbrica, que suposà una inversió inicial 
d’1,5 milions d’euros i que compta amb una superfície de 6.000 metres quadrats i una tren-
tena de treballadors. 
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Zanini Auto Grup, primer fabricant mundial d’embellidors de rodes i tapacubs, amb un 25% 
del mercat mundial, va anunciar que té previst ampliar la seva presència internacional amb 
la construcció d’una planta a la República Txeca, que serà desenvolupada per Zanini CZ, fi-
lial de nova creació en el país. La factoria de 15.000 metres quadrats absorbirà una inversió 
de 7 milions d’euros. La inauguració està previst per al 2005 i estarà a ple rendiment l’any 
2006, amb una producció de 6 milions de tapacubs i 125 treballadors. El grup català també 
planeja obrir una fàbrica a la Xina a partir del 2006 i ampliar la aliança que té amb un soci 
hindú. En altre sentit, l’empresa va concentrar el 2004 la producció de les seves dues facto-
ries de Parets del Vallès en una de sola, mentre que l’altra acollirà un nou centre de recerca 
i desenvolupament tecnològic. 
 
Frape Behr, filial del grup alemany Behr, té previst invertir més de 14 milions d’euros en el 
desenvolupament i la fabricació dels mòduls de refrigeració per als futurs “Opel Corsa”, “Fiat 
Punto” i “Fiat Ducato”. Aquests mòduls es produiran en les dues factories de Montblanc, a 
un ritme de 2,6 milions d’unitats anuals des del 2005 al 2012. En altre sentit, s’ha 
d’esmentar que els sindicats i la direcció de la companyia van assolir un acord per assegu-
rar la producció de la planta de la Zona Franca. 
 
El grup Delphi Diesel Systems va anunciar que pensa invertir 130 milions d’euros en els 
propers anys en la seva factoria de Sant Cugat del Vallès, amb l’objectiu de desenvolupar 
una nova generació de bombes d’injecció per a motors dièsel.   
 
En l’apartat de crisis empresarials, es poden esmentar diversos esdeveniments. En primer 
lloc, en el mes d’octubre la firma Transportes Continuos Interiores (TRACOINSA), amb 
seu a El Papiol i factories a El Papiol i València, va presentar una sol·licitud de concurs de 
creditors, amb un endeutament de 81 milions d’euros i problemes importants de tresoreria. 
L’empresa va presentar un expedient de regulació d’ocupació en el mes de novembre per a 
290 treballadors de la matriu del grup, que en el següent mes amplià a la totalitat de la plan-
tilla d’aquesta, unes 417 persones. 
 
Magneti Marelli, firma localitzada a Barberà del Vallès, va presentar el 2004 un expedient 
de regulació temporal d’ocupació, amb l’acord previ de la plantilla, per un total de 65 dies a 
aplicar durant l’any 2005, que afecta a 200 dels 211 treballadors de plantilla. Aquest expedi-
ent obeeix a la necessitat de reduir la producció, abans de valorar el futur de la planta. Val a 
dir que l’any 2003 la firma ja va aplicar un expedient similar per 55 dies. 
 
La  multinacional francesa Valeo va acomiadar el 2004 a 50 persones de la seva planta 
d’Olesa de Montserrat d’una plantilla de 360 treballadors, cosa que respon a un ajustament 
motivat per un procés de substitució d’un producte antic per un altre de més valor afegit (bo-
bines de tancament per a cotxes, per targes electròniques per l’obertura de portes de vehi-
cles). En altre sentit, s’ha d’esmentar que la direcció del grup multinacional va decidir adju-
dicar a la planta catalana aquest nou producte, així com un innovador centre de recerca i 
desenvolupament, amb l’objectiu de que l’any 2006 la factoria produeixi només sistemes i 
claus electròniques per automòbils. 
 
A l’empresa Arvin Meritor la direcció i els sindicats van signar a finals del 2004 un preacord 
per a l’acomiadament de 67 treballadors de la seva planta d’Abrera. Val a dir que la compa-
nyia havia presentat el mes de novembre un expedient de regulació d’ocupació per a 77 
dels seus 154 ocupats. 
 
D’altra banda, l’any 2004 el grup Expert Components va vendre la seva línia d’injecció de 
plàstics de la seva filial Expert Polymere Industries de l’Arboç a la firma austríaca Werplast 
Automotive, mentre que l’activitat de muntatge de la mateixa es traspassà a un soci de la 
pròpia companyia en la seva planta d’Abrera. D’aquesta manera, i amb la presentació d’un 
expedient de regulació d’ocupació per a una setantena de persones, el grup català va donar 
per finalitzada la seva presència a l’Arboç.    
 
Finalment, es pot esmentar que Egarense de Componentes Metálicos (EGACOMET) –
antiga Inducar- va aconseguir a principi del 2004 el suport de l’administració pública, des-
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prés que els creditors acceptessin quites del 95%, per posar fi a la seva fallida, presentada 
el març del 2003 amb un endeutament de 23,1 milions d’euros.  
 


