
28 EL PAÍS, lunes 26 de noviembre de 2012

COMUNIDAD VALENCIANA

Los años posteriores no fue-
ron mejores. En 2010, uno de
los recintos más grandes de Eu-
ropa cerró con nueve millones
de pérdidas y en 2011, con 7,6
millones más. La Generalitat,
que avaló la operación, tuvo que
salir al rescate de una institu-
ción que no podía hacer frente a
sus obligaciones financieras.
Las arcas públicas financian
desde entonces lo que le toca
pagar por convenio, es decir los
intereses, y lo que Feria Valen-
cia no puede sufragar.

Este transatlántico comer-
cial hizo aguas y se vio obligado
a recortar gastos —despidió a
106 trabajadores— y renovó la
dirección en febrero de 2012,
con la entrada de Enrique Soto,
un hombre de la confianza de la
patronal de Valencia. Cinco me-
ses después estaba listo un plan
de negocio hasta 2020 que pre-
tende devolver la feria a los be-
neficios en 2015.

Los empresarios reconocen,
según las mismas fuentes, que
el momento económico en que
se aprobó la ampliación era
muy diferente al actual y que la
Comunidad Valenciana recibía
por entonces mucho dinero pro-
cedente de los fondos Feder de
la Unión Europea. Pero están

convencidos de que un adecua-
do estudio previo habría aconse-
jado un proyecto distinto. Las
fuentes defienden, en todo caso,
la importancia de la Feria para
el tejido productivo valenciano.
Aunque plantean la necesidad
de adoptar medidas enérgicas,
como sería el alquiler de dos de
los pabellones que cuentan con

aparcamiento propio, y que po-
drían acoger, por ejemplo, gran-
des establecimientos comercia-
les de productos de consumo. El
pabellón 7, uno de los más gran-
des con 40.000 metros cuadra-
dos, se alquilaría de forma per-
manente a un grupo de empre-
sas.

El Centro de Convenciones ha

reforzado el equipo para compe-
tir por el negocio de los congre-
sos, convenciones y eventos.

La profesora de la Universitat
de València Haydeé Calderón, es-
pecializada en mercadotecnia in-
ternacional, coincide en que hace
una década ya se intuía que el fu-
turo de la Feria no pasaba por ga-
nar tamaño. Aunque sí requería
una remodelación, porque la in-

fraestructura era de 1969.
Las feriasmantienen su vigen-

cia, señala Calderón, porque ofre-
cen algunas ventajas esenciales,
como el encuentro físico entre
compradores y vendedores, “que
permite interactuar y generar
confianza”. También la posibili-
dad de que los compradores com-
paren toda la oferta de un sector
en un mismo recinto. O que los

vendedores puedan medirse con
la competencia.

“Lo que sí está condenado a
desaparecer probablemente es el
modelo tradicional”, prosigue la
investigadora. Hoy tiene mucho
más sentido, como en algún caso
ya ha hecho Feria Valencia, pa-
sar de las ferias centradas en sec-
tores a otras dedicadas a utilida-
des: el hábitat en vez del mueble,
o los productos infantiles en vez
del juguete. Y ello, añade, porque
en 2012 lo normal es que una
tienda de muebles venda tam-
bién alfombras, lámparas o com-
plementos del hogar. O que a la
vez que juguetes se vendan cu-
nas o incluso ropa infantil.

La experta apunta además a
la necesidad de aprovechar Inter-
net —las llamadas ferias on line—
sin abandonar la parte presen-
cial. Y enriquecer ésta con activi-
dades formativas que sirvan de
aliciente a potenciales asistentes.
Calderón plantea la convenien-
cia de avanzar hacia un concier-
to entre los distintos recintos es-
pañoles, como ha ocurrido en
Alemania, porque en ocasiones
programan el mismo tipo de cer-
tamen hasta tres veces a lo largo
del año. “Es entendible que las
distintas ferias quieran amorti-
zar sus instalaciones, pero se es-
tán canibalizando”, concluye.
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Hace ahora justamente un mes, la direc-
ciónmundial de FordMotor Company (en
adelante FMC) anunció su propósito de
reestructurar sus operaciones producti-
vas en Europa como parte de su plan para
responder a los cambios estructurales del
mercado y proporcionar un crecimiento
rentable en la región.

Se trata de un plan que afectará de dis-
tinta manera a las diferentes plantas de
fabricación instaladas en Europa. Por el
momento, FMC ha anunciado su inten-
ción de cesar la actividad productiva en su
planta inglesa de Southampton durante
2013, así como la de su planta belga de
Genk para finales de 2014. De confirmar-
se este último hecho —la ley belga exige
un periodo de negociaciones de tres me-
ses—, podría suponer que la próxima gene-
ración de los modelos Mondeo, S-MAX y
Galaxy se fabricasen en la planta valencia-
na de Almussafes.

El anuncio de FMC también podría su-
poner el traslado de la próxima genera-
ción de los modelos C-MAX y Grand
C-MAX, desde Valencia hasta la planta ale-
mana de Saarlouis. Valencia, además,
mantendría la producción del nuevo Kuga
—cuyo lanzamiento se está llevando a ca-
bo—, así como de la nueva generación de
la Transit Connect para 2013.

Es evidente que la intención del plan
de FMC es repartir la producción de ve-
hículos en Europa —por segmentos—, en-
tre las plantas alemanas de Saarlouis y
Colonia y la española de Valencia, quedan-
do al margen —por el momento—, el pro-
ducto asignado a la planta rumana de
Craiova.

El plan de FMC pretende ahorrar en
costes de fabricación a través de racionali-
zar su producción europea adecuándola a
las necesidades de unmercado que, desde
el año 2007 hasta la fecha, ha pasado de
más de 18 millones de vehículos a escasos
14 millones y con perspectivas a la baja
para 2013. El problema ya no es coyuntu-

ral sino estructural y así, todos los analis-
tas coinciden en que el mercado europeo
no se recuperará antes del año 2020. Pero
además, este plan tiene un efecto disuaso-
rio en tanto que hace bueno el dicho de
que "cuando las barbas de tu vecino veas
cortar,…".

Sin embargo, en las actuales circuns-
tancias y en un país ávido de buenas noti-
cias —sobre todo económicas—, el plan
anunciado por FMC desató la euforia ge-
neral e hizo aparecer en escena a una se-
rie de personalidades —tanto de la esfera
pública como privada—, que se lanzaron a
hacer sus lecturas sobre el particular en
aras de obtener un rédito político, olvidan-
do que, además, hablamos de trabajado-
res que pierden su puesto de trabajo.

Destacaré, por lo demagógica, la valora-
ción del president de la Generalitat Valen-
ciana, Alberto Fabra, quien vino a decir
que el anuncio realizado por FMC era con-
secuencia de la apuesta de su Gobierno
por el corredor mediterráneo. Tampoco
se quedaron atrás el presidente de AVIA,
Emilio Orta, atribuyendo todo el mérito al
director de fabricación de la planta de Al-
mussafes, Antonio Adés, o quienes se em-
peñaron en convencernos de que el factor
fundamental que había decantado la deci-
sión de FMC había sido la reforma laboral
del Gobierno.

Tras el anuncio efectuado por FMC so-
bre su intención de cerrar dos plantas de
fabricación, lo que toca decir es que una
decisión de tal trascendencia nunca pue-
de ser motivo de satisfacción para el con-
junto de los trabajadores de Ford, inde-
pendientemente de cuál sea la planta don-
de realicen su trabajo. No podemos frotar-
nos las manos porque una de las conse-
cuencias inmediatas de esta situación sea
que en Valencia podemos seguir fabrican-
do coches y motores.

La decisión del cierre de ambas plan-
tas es consecuencia directa de la salvaje
crisis financiera que padecemos y que, al
final, pagamos los trabajadores, sea en
una parte de Europa o en otra. No son

tiempos de alegría para los trabajadores.
Nunca debemos olvidarlo. Ante el duro
ajuste iniciado por FMC enEuropa, proce-
de hacer un llamamiento a la calma y a la
prudencia.

Por otro lado, hay que dejar bien claro
que los únicos responsables de que toda la
gama alta de Ford pueda ser fabricada en
Valencia a finales del 2014 son sus trabaja-
dores. Si a alguien hay que atribuirle el
mérito es únicamente a una plantilla que
ha sido capaz de sortear todos los inconve-
nientes, haciendo de ellos virtud.

Algunos -los profesionales del conflic-
to-, han levantado su voz diciendo que el
traslado de la fabricación del C-MAX aAle-
mania supone un auténtico desastre. Son
las mismas voces que decían algo similar
cuando el C-MAX vino a sustituir al Focus,
cuya producción se centralizó en Alema-
nia. Resulta patético que, a estas alturas,
algunos quieran dar credibilidad a quie-
nes jamás han firmado convenio o acuer-
do alguno en la fábrica desde 1976 —aun-
que nunca han renunciado a beneficiarse
de los mismos—, y que en su conjunto no
representan a más del tres por ciento de
la plantilla.

Si el plan de FMC se confirma, en ade-
lante, Almussafes fabricará vehículos
grandes que ciertamente tienen una de-
manda inferior a los que se fabricaban

anteriormente. No parece que la produc-
ción de coches y motores grandes sea el
futuro cuando la austeridad nos hacemás
pobres y se imponen los coches pequeños
ymedianos y losmotores de bajas cilindra-
das. Sin embargo, no es bueno que no de-
mos una significativa aprobación a los
nuevos modelos por llegar y que ensalce-
mos los que se van.

Una vez pasada la tormenta, con el áni-
mo reposado, tenemos que ser conscien-
tes de que, de nuevo, a la plantilla de Ford
Almussafes se nos pone ante otro difícil
reto. Como en anteriores ocasiones, no es
que FMC nos haya querido beneficiar, lo
que se ha tenido en cuenta exclusivamen-
te ha sido nuestra capacidad de adapta-
ción, buen hacer y trabajo de calidad.

La factoría se encuentra en proceso de
consolidación, consecuencia del Acuerdo
de Inversiones alcanzado entre la direc-
ción europea de Ford y la Sección Sindical
de UGT-Ford en 2009, aunque iniciado en
2007. Si éste no se hubiera producido, ni
tampoco firmado el Convenio 2009-2013,
Almussafes habría estado en una posición
muy distinta ante el plan de
restructuración europea anunciado por
FMC.

Tanto los pasos dados hasta ahora co-
mo las medida pretendidas por FMC son
muy significativas. No podemos oponer-
nos a ellas. Hay que aceptar el reto y, jun-
to al Kuga y la Transit Connect, estar pre-
parados para fabricar los mejores coches
de Ford en Europa, como siempre hemos
hecho en Almussafes.

Hasta 2014 seguiremos viendo movi-
mientos a nuestro alrededor y tendremos
que seguir alerta. No será hasta entonces
cuando se consolide definitivamente nues-
tra producción de coches y motores. So-
bre todo motores si, como vemos, FMC
sigue apostando por la fabricación de mo-
tores potentes pero de baja cilindrada.

Actualmente tenemos un acuerdo vi-
gente, producto de un modelo sindical -el
de UGT-Ford-, que ha dado buen resulta-
do en las relaciones laborales pero que
expira el 31 de diciembre de 2013. Bueno
será que no perdamos la oportunidad de
alcanzar otro que nos dé años de tranquili-
dad: 2014-2018.

Carlos Faubel Climent es secretario general
de la sección sindical de UGT-Ford
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