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Falimentul General Motors

Alina Buzaianu

Radu Dudau

I iunie 2009 va ramane o zi de referinta pentru industria auto globala: gigantul
General Motors (GM) a intrat sub protectia legii falimentului, dupa ce in aprilie
declinul de vanzari fusese de 34%, iar In martie de 43%. Un simbol decazut al
industriei americane, GM a Incercat in zadar, dupd 100 de ani de activitate, in 10 luni
de eforturi disperate de relansare, sd scape de datorii de 27 de miliarde de dolari, sa
obtina concesii de la confederatia sindicala United Auto Workers (UAW) si sa renunte
la serviciile a aproape 1.600 de dealeri de pe piata SUA.

»What’s good for General Motors is good for the country” — expresia a intrat n
gandirea economicad a Americii ca o recunoastere a ponderii enorme pe care
automobilul o are Tn economia Statelor Unite. Mai bine de sapte decenii, GM a fost cea
mai mare companie auto din lume, vanzand in perioada de glorie mai bine de 50% din
unitati pe piata nord americana. GM a constituit biletul de intrare al multor muncitori
americani in clasa de mijloc, oferind oportunitatea unui trai indestuldtor. A transformat
Detroit in capitala industriei auto americane, intr-o ,,Silicon Valley” sau ,,Motor City” a
timpului respectiv §i a reprezentat simbolul puterii economice americane. A construit
masini admirate si respectate, precum Cadillac, devenite sinonime cu luxul si
extravaganta.

Prabusirea GM este al treilea faliment ca marime din istoria SUA si cel mai
important la nivelul industriei americane. Primele doua pozitii in topul falimentelor in
Statele Unite sunt ocupate de Lehman Brothers, cu active in valoare de 691 miliarde de
dolari, si WorldCom, companie de telefonie cu active de 104 miliarde de dolari.

Chrysler, care se afla 1n reorganizare dupa intrarea n faliment 1n luna mai, ocupa
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pozitia a sasea, cu active in valoare de 39,3 miliarde de dolari. General Motors este a
99-a companie americanad listatd la bursa care cere protectia falimentului Tn 2009 si a
opta cu active 1n valoare de peste zece miliarde de dolari. Totusi, din punct de vedere al
numarului locurilor de munca afectate si al efectelor pe orizontala asupra economiei
americane, falimentul GM este cea mai devastatoare cadere a unei companii private din

istorie.

Declin accentuat al industriei auto

Debutul anului 2009 a fost marcat de previziunea sumbra a prabusirii totale a
industriei automobilului, pe fondul crizei creditelor si a situatiei economice
nefavorabile. Lunile care au urmat nu au confirmat teza colapsului, dar piata a fost
marcata de o cadere foarte durd: americanii 1si schimbad masinile mai rar, China si India
si-au redus mult cresterea, iar piata auto europeand a scdzut dramatic. Chiar daca
pietele mature sunt mai sever afectate decat cele emergente, nicio tard nu e imuna la
crizd. Anul trecut, pe plan mondial s-au produs 73,1 milioane de vehicule, dintre care
53 de milioane au fost autoturisme. Spre comparatie, in 2006 s-au produs 69,2 milioane
de vehicule, Tn 2004 s-au construit 64,5 milioane, iar acum zece ani s-au construit 53
de milioane.

Recesiunea economica globald a constrans industria auto mondiala sd elimine
jumatate de milion de locuri de munca, sa contabilizeze pierderea a patru milioane de
clienti si a unui total de 50 de miliarde de dolari. Asadar, dincolo de criza financiara,
industria auto se confruntd cu probleme grave, care au pornit, pe rand, de la explozia
pretului petrolului, de la turbulentele din segmentul de creditare si mai apoi de la
migrarea clientilor citre masini mai mici si mai ecologice'. In scurt timp, surplusul de
capacitate de productie, devenit un impediment important inca dinainte de izbucnirea
crizei, s-a constituit Tntr-o presiune puternica asupra companiilor. Nivelul vanzarilor de
masini din SUA a realizat o Intoarcere in timp cu 16 ani, iar producdtorii niponi au
inregistrat cea mai puternica scadere din 1974 incoace. Europa isi cuantifica vanzarile
din ianuarie 2009 la nivelul de acum doua decenii, definind tabloul de ansamblu al
situatiei actuale ca o luptd mai degraba pentru supravietuire decat pentru consolidare

sau extindere.

1 - P o v . . . . . . A
Simptomatic, interesul cumparatorilor americani pentru vehicule economice rdmane redus. Fenomenul
indicd importanta enorma a componentei culturale a pietei auto.



7@2

~

INSTITUTUL, DIPI.ONMATIC RONIAN

ISSN 2066-5989

Dupa o devastatoare criza a sectorului imobiliar, industria din SUA se afld in
mijlocul unei noi crize: cea auto. In Detroit, altddatd sufletul industriei americane de
automobile, vanzarea a 200 de Buick-uri pe luna era ceva obisnuit in anii ’60; astazi,
dealerii de-abia daca mai reusesc sd vanda 200 de masini pe an, si asta cu un efort
deosebit. Deceniile de declin pe piata auto au facut ca producdtorii auto americani,
precum GM, sda raména cu prea multe magazine pentru prea putini consumatori. Daca
in urma cu 40 de ani, GM producea aproximativ trei masini din cinci vandute in SUA,
in prezent produce numai una din cinci. In 2007, 260 de dealeri GM si-au 1nchis usile,
mai ales din cauza deciziei companiei de a combina brandurile Buick, Pontiac si

G.M.C. Si acesta nu avea sa fie decat inceputul.

The Big Three au ramas doi, adica Ford

Din postura de principald victimd a actualei crize globale, industria auto si-a
adus contributia la doza de pesimism ce caracterizeazd actualul mediu economic.
Faptul cd intreaga industrie auto se afla 1n epicentrul turbulentelor economice este
accentuat si de declinul survenit in vanzirile brandurilor striine pe piata americana. In
cazul Toyota, acestea au scazut cu 32% in raport cu ianuarie 2008, in timp ce vanzarile
producatorului Nissan in SUA s-au redus cu 30%. Pentru locuitorii din Detroit, citadela
industriei auto americane, in decurs de numai cateva luni un sir de evenimente parca
neverosimile, avea sa le marcheze iremediabil destinul.

GM, Ford si Chrysler — cei trei mari carmaker-i americani — anuntau in ianuarie
2009 un declin sever al vanzdrilor pe piata americand. La momentul respectiv, Ford
avea scaderi de 42% comparativ cu perioada similard din 2008, in timp ce GM
inregistra o reducere de 49%, iar Chrysler de 55%. Evolutia defavorabild care a
precedat aceasta stare de fapt au fortat GM si Chrysler sa solicite in decembrie 2008 o
finantare de 17,4 mld. dolari din partea guvernului american, timp in care Ford anunta
pierderi anuale record in valoare de 14,6 mld. dolari. Initial, GM, Chrysler si Ford au
solicitat ajutor guvernamental de 34 miliarde de dolari, suma cu aproape o treime mai
mare fatd de programul Departamentului Energiei, de 25 miliarde de dolari, finantat de
Casa Alba pentru sprijinirea productiei de vehicule eficiente energetic. In ciuda
previziunilor sumbre, cei trei mari producatori americani din Detroit se ambitionau sa
spere ca vor putea evita colapsul. Dar vanzarile auto din SUA s-au prabusit, in

conditiile Tn care consumatorii au Incetat sa mai efectueze achizitii importante pe
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fondul agravarii recesiunii. Estimdrile analistilor erau din ce in ce mai pesimiste. Cei
trei giganti auto se confruntau cu probleme a caror rezolvare rapida si eficienta parea sa
depaseasca puterile managementului.

Dupa falimentele anuntate de GM si de Chrysler, intr-un moment 1n care
nimeni nu mai credea ca exista solutii de salvare, Fiat a anuntat ca negociaza o alianta
cu Chrysler, ulterior confirmind informatia ca intentioneaza sa cumpere 35% din cea
de-a treia companie auto din SUA. Sprijinul italienilor vine dupa esecul negocierilor cu
GM. Celalalt mare component al faimosului trio, Ford Motor Co., singurul constructor
american care nu a primit ajutor financiar de stat, a anuntat ca vanzdrile sale au scazut
in mai cu ,,doar” 24%, avand “cea mai buna luna din iulie 2008 si evitand in ultima
instanta falimentul prin ipotecarea activelor in 2006 contra sumei de 25 de miliarde de
dolari — un confort financiar venit la momentul potrivit, de care GM si Chrysler nu au

avut parte.

Istoria GM

Compania a fost fondatd in 1908 in Flint, Michigan, de catre William “Billy”
Durant, care avea dorinta de a reuni sub umbrela unei singure companii mai multi
producatori auto, fiecare adresdndu-se insa unui alt sector ale pietei, fara a intra in
competitie directa cu ceilalti. Mai tarziu, in componenta holding-ului a intrat $i marca
Oldsmobile (retrasd in 2000 de pe piatd). In 1909 s-au aliturat companiile Cadillac,
Elmore si Oakland (care va deveni Pontiac). Tot in acelasi an au fost cumparate alte
doud companii care vor forma apoi divizia de vehicule utilitare GMC Truck.
Fondatorul Durant pierde in 1910 controlul GM, pentru a reveni cativa ani mai tarziu
cu o noua marca creatd Tmpreuna cu francezul Louis Chevrolet. Marca a intrat in 1917
in portofoliul GM. Consolidarea companiei se continud in 1925 cu achizitionarea
Vauxhall Motors din Marea Britanie, iar patru ani mai tarziu, GM preia 80% din
compania germana Adam Opel.

La inceputul anilor 1930, GM a devenit cel mai mare producator auto mondial,
pozitie pe care o va pastra 77 de ani. GM a ajuns lider in industria auto din Statele
Unite, dar si la nivel mondial, sub conducerea directorului executiv Alfred Sloan, a
carui promisiune a fost cd GM ,,va furniza o masina pentru orice buzunar si orice scop
(a car for any purse and any purpose). Pana la mijlocul anilor *50, culmea succesului

GM, compania avea aproximativ 514.000 de angajati, producea aproximativ jumadtate
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din maginile noi de pe piata americana, iar vanzarile erau de doud ori mai mari decat
cele ale Standard Oil, cea de-a doua corporatie din lume.

Ultimii ani, dar mai ales ultimele luni au fost perioade extrem de dificile pentru
GM. Compania a pierdut mult din cota detinuta pe piata americana. Detronata in final
atat de Toyota, cat si de VW, GM impune §i acum respect prin amploarea afacerii
(266.000 de angajati, fabrici in 35 de tari) si a portofoliului detinut — marcile Chevrolet,
Buick, Pontiac GMC, Saturn, Hummer, Cadillac, SAAB, Opel si Vauxhall.

GM astazi

Dupa 100 de ani de istorie, prabusirea finald a gigantului GM a inceput pe 19
decembrie 2008, cand administratia fostului presedinte George W. Bush a anuntat ca va
oferi grupului ajutoare de stat de peste 13 miliarde de dolari si a ajuns la apogeu la
finele lunii martie a acestui an, dupa ce actualul guvern a acordat un termen limitd de
60 de zile pentru restructurarea datoriilor si prezentarea unui program care sa poata
conduce la viabilizarea concernului. Astadzi, In loc sd conduca piata auto globala, GM
se multumeste sa fie condusa de administratia Obama cétre United States Bankruptcy
Court of Manhattan.

Nu sunt putini cei care afirma ca intrarea GM 1n faliment poate fi un lucru
pozitiv pentru industria auto, compania urmand in acest fel sa se restructureze si sa
redevind un competitor adevarat, mai ales datoritd discutiilor aprinse privind
oportunitatea si viabilitatea planurilor de ajutor financiar (bailouts) pe care Congresul
SUA le-a alocat diferitelor sectoare ale economiei americane. Utilizarea ineficienta a
banilor proveniti de la contribuabili poate starni un val de nemultumiri ce ar fi mai
degraba de evitat din punct de vedere politic.

Reorganizarea implicd nenumarate riscuri, de la probleme de ordin juridic la
nesiguranta legatd de momentul redresarii cererii de automobile noi. Chiar daca GM va
iesi rapid din faliment, administratia are in fatd o multime de provocari, incluzand
inchiderea mai multor fabrici si renuntarea la marcile Pontiac, Saturn, Saab si Hummer.
Potrivit planului de restructurare, GM se va concentra asupra celor patru marci
principale — Chevrolet, Cadillac, Buick si GMC —, urmand ca Saab, Saturn, Hummer si
Pontiac sa fie vandute.

GM a gasit in ultimul moment cumparatori pentru cateva dintre diviziile sale

nedorite, printre care compania germand Opel (pentru preluarea careia se afla in poll-
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position un consortiu condus de compania canadiand de piese auto Magna International
Inc. — vezi sectiunea urmatoare). Pentru Hummer au loc negocieri avansate cu
Tengzhong Heavy Industrial Machinery din China. Compania chineza detine in
portofoliul sau si modelul Dongfeng (poreclit “Very Brave Soldier”), model copiat de
chinezi dupd Hummer. In cazul in care guvernul chinez va da undi verde tranzactiei,
GM ar putea obtine 100 de milioane de dolari pentru Hummer, valoare incomparabil
mai mica decat oferta de 4 miliarde venitd din partea magnatului rus Oleg Deripaska, in
2008. Marca Saturn, conceputa la 7 ianuarie 1985, ca raspuns la succesul modelelor
japoneze si germane importate pe piata americand, va reveni companiei americane
Penske Automotive Group. GM va produce in continuare modele Saturn, iar dealerul
Penske le va distribui. Dacd in cazul celorlalte marci “abandonate” de GM, lucrurile
par sd se clarifice, In cazul diviziei Pontiac situatia este ceva mai complicatd. Potrivit
planurilor, GM va dizolva marca Pontiac pana anul viitor si va inchide jumatate din
cele 6.200 de dealership-uri pana in 2014, incercand astfel sd supravietuiasca prin
accelerarea planului de restructurare. Pentru moment, Pontiac 1si va continua activitatea
ca o marca de nisa pana in anul 2010.

Trecerea partilor nedorite din GM prin lichidare 1n instantd ar putea dura mai
multi ani, cu potentiale costuri suplimentare pentru contribuabili. Totusi, exista si un
scenariu optimist, conform oficialilor guvernului si industriei, dar si specialistilor:
intrarea in faliment ar trebui sd permitda GM sa incheie unul dintre cele mai rapide
procese de reducere a dimensiunilor unei companii din istoria de 120 de ani a
industriei.

In ciuda socului teribil suferit de industria auto americani, atit presedintele
Barack Obama cat si noul sef al GM au afisat surprinzator de multa incredere in ziua in
care cel mai mare producdtor auto american a cerut intrarea sub protectia legii
falimentului. ,,Intotdeauna am crezut ci GM are produse bune si ci poate face fatd
acestei perioade dificile”, a declarat Barack Obama. Dupd ce operatiunea similard a
Chrysler pare a da rezultate, autoritatile americane au decis sd urmeze aceeasi
procedura si In cazul GM. Numai ca de data aceasta situatia este mult mai complicata,
datoriile mai mari, iar compania mult mai mare. Pagsii pe care GM 1i va urma nu sunt
incd foarte bine conturati, insd totul va incepe cu pomparea a 30 de miliarde de dolari
din partea administratiei SUA, simultan cu preluarea companiei sub tutela guvernului.

Cu doar 24 de ore inainte de inceperea procedurii de insolventa, GM a parafat, sub
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asistenta guvernului Germaniei, vanzarea unui pachet majoritar de actiuni detinute la
GM Europa, securizand astfel o parte din active. Reprezentantii administratiei Obama
au declarat ca dupa dorita restructurare vor incerca un exit cat mai rapid, prin gasirea de
investitori privati. Cea mai dramatica varianta ar fi esecul reconstructiei si lichidarea
companiel, ceea ce ar conduce la zeci de mii de concedieri si disparitia unui simbol al
SUA.

GM intentioneazad sd inchidd 11 fabrici si sd suspende activitatea altor trei,
incercand in acelasi timp sa redeschida o fabrica suspendata pentru a construi un nou
model de mici dimensiuni. Producdtorul a declarat ca intentioneaza sa-si reduca
personalul platit cu ora din SUA pana la circa 40.000 de persoane anul viitor, de la
61.000 la sfarsitul anului trecut. Guvernul ,,va proteja investitiile contribuabililor,
administrandu-si participatia Intr-o maniera comerciald, non-interventionista”, se arata
intr-o declaratie a administratiei Obama. Aceasta detine acum controlul asupra unui
simbol al industriei americane dupd ce a respins un plan de redresare prezentat in
februarie si dupa demiterea CEO-ului Rick Wagoner. Conditiile intrdrii in faliment au
fost stabilite de o echipa guvernamentald condusa de Steven Rattner, co-fondator al
Quandrangle Group, care a solicitat concesii din partea companiei, a sindicatelor

United Auto Workers si a detinatorilor de obligatiuni.

Viitorul GM

General Motors insistd pentru o restructurare cat mai rapida pentru ca nu cumva
imaginea si vanzarile sale sa fie deteriorate definitiv. Desi ajutorul primit de GM nu se
apropie de cele 180 mld. dolari pe care guvernul le-a oferit pe tava asiguratorului
American International Group (AIG), depaseste totusi cele 18 mld. dolari pe care fostul
CEO, Rick Wagoner le-a estimat drept necesare anul trecut cand s-a prezentat n fata
Congresului. Planul guvernului vizeazad crearea unui noi GM, care isi pastreaza cele
mai bune active ale sale, cum este cazul Cadillac si Chevrolet, si care ar putea iesi
reformat din faliment pana la sfarsitul verii. Restul activelor GM ar putea fi vandute

sau lichiditate pe parcursul unui proces a cdrui durata ar putea fi mult mai indelungata.
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Fritz Henderson, noul CEO al GM? dupa era Wagoner, afirma cd acel GM care
a dezamagit atit de multd lume e istorie: ,,De acum vom construi masini de prima
clasa, ecologice, fiabile si cu design deosebit. Trebuie sa treacd zilele in care din 15
modele lansate, doar cinci-sase erau reusite iar restul erau numai OK”. Guvernul
american va mai acorda 30 de miliarde dolari companiei GM. Cu toate cd suma este
imensad, iar unii platitori de impozite sunt revoltati, presedintele Obama considera ca
banii vor fi practic o investitie. Guvernul va prelua o participatie de 60% din actiunile
companiei reorganizate si 151 va asuma riscurile competitiei directe cu rivali precum
Toyota, dupa ce va reduce la jumatate datoriile constructorului auto american.
Cheltuielile au fost deja reduse semnificativ, datoritd unui acord incheiat cu cea mai
mare uniune sindicala din industria auto americana, United Auto Workers. Totodata,
guvernul Canadei si autoritdtile locale din provincia Ontario au anuntat cd vor acorda
ajutoare de stat de 9,5 miliarde de dolari pentru reorganizarea GM, pentru a evita un
val de concedieri la uzinele canadiene ale grupului. In consecinti, UAW va controla
17,5% din actiunile ,,noului GM”, guvernul Canadei alte 12%, iar detinatorii de
obligatiuni vor primi 10% din capital, pentru a renunta la pretentiile financiare.

Barack Obama a motivat preluarea pachetului majoritar al GM de catre guvern
spunand cd acesta a fost fortat s preia GM pentru a preveni un colaps care ar fi distrus
si alte companii §i ar fi Tmpins economia americand Intr-o recesiune §i mai severa.
Presedintele mai asigurad ca statul nu se va amesteca in conducerea GM, iar deciziile
importante, precum productia unei masini noi sau deschiderea unei fabrici, vor fi luate
de sefi independenti, nu de guvernul american. Henderson spune ca nu se asteaptd la
conflicte legate de luarea deciziilor si crede cd autoritdtile vor face asa cum au promis:
nu se vor implica in luarea deciziilor ci vor lasa o conducere “de Tnalta clasa” sa o faca.

Se estimeaza ca restructurarea va dura doua-trei luni, iar noul GM va fi o
companie adaptatd unei piete auto din SUA in care nu se mai vand anual 16 milioane

de masini noi, ca 1n anii buni, ci sub 10 milioane. Expertii considera ca falimentul GM

? La data de 9 iunie 2009, in postura de presedinte al Consiliului de Administratie al General Motors
atunci cand compania americana va iesi de sub protectia falimentului, a fost numit Edward Whitacre.
Acesta este fost presedinte si CEO al gigantului american de telecomunicatii AT&T, in anii 1990.
Whitacre 1i va succeda 1n functie actualului presedintele interimar al GM, Ken Kresa. Whitacre nu este
primul presedinte din afara industriei care va conduce destinele unei mari companii auto. Mai Tnainte,
Ford l-a angajat pe Alan Mullaly (care a facut parte din structurile de conducere ale producatorului de
avioane Boeing) pentru a conduce compania. Totusi este o premiera, prin faptul ca un presedinte “non-
auto” preia o companie aflata in colaps, cum este cazul GM 1n acest moment. Responsabilitatea lui
Whitacre ar putea fi una mai degraba de coordonare decét de formulare a planurilor, de acestea urmand sa
se ocupe in continuare Fritz Henderson, noul CEO al GM.
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va afecta mult mai profund economia americana decat precedentele. Chiar si numai din
cauza numarului impresionant de someri care ar ramane in urma inchiderii companiei
americane. Pentru locuitorii din Detroit, orasul de rezidenta al marilor companii auto
americane, falimentul GM este resimtit mult mai dureros decét cel al Chrysler. La GM
mai sunt angajate 243.000 de persoane, fatd de 325.000 in urma cu patru ani. De
asemenea, plata pensiilor a 377.000 de fosti angajati este asigurata tot de GM. In luna
martie, regiunea metropolitana din Detroit avea cea mai ridicata ratd a somajului din
SUA, 14%. Iar teama celor care locuiesc 1n oras este ca ceea ce e mai rau de abia acum
urmeaza. Agentii imobiliari care pand nu demult se ocupau in principal cu gasirea de
locuinte pentru nou-venitii ce se angajau in industria auto, In prezent au de rezolvat
probleme ce tin de prescrierea ipotecilor. Falimentul GM ridica multe semne de
intrebare privind noi reduceri ale locurilor de munca si viitorul fondurilor de pensii si a
asigurarilor de sandtate. Administratia Obama se angajeaza sa mentind directia unei
industrii a automobilului retnnoite, care sa poatd face fata concurentei si sa castige. “De
aceasta depind milioane de locuri de munca. Zeci de orase depind de aceasta. Cred ca

tara care a inventat automobilul nu-1 poate abandona”, a conchis presedintele SUA.

Destinul ,,fiicelor’” europene ale GM

Opel in Germania, SAAB in Suedia si Vauxhall in Marea Britanie sunt cele trei
marci europene ale concernului General Motors, cu 11 uzine de productie si asamblare
in sapte state UE si In Rusia. Miza salvdrii actualelor capacitati de productie a acestor
brand-uri se leagd de zeci de mii de locuri de munca si pensii, de salvarea unor fabrici
de tehnologie inaltd si de miliarde de euro 1n ajutoare de stat puse la dispozitie de
puternicele state gazda.

Dupa oferta respinsa din partea concernului Fiat, GM negociaza actualmente
vanzarea Opel si Vauxhall (care reuneste cele trei marci) cu un consortiu alcatuit din
reputatul fabricant canadiano-austriac de piese auto, Magna, si tandemul rus format din
banca Sberbank, condusd de apropiatul lui Vladimir Putin, German Gref, si
constructorul de automobile GAZ, al oligarhului Oleg Deripaska. Contra unei
contributii de capital de doar 100 de milioane de euro (aldturi de un Tmprumut fara
dobandad de 400 de milioane), Magna si tandemul rus vor dobandi 55% din actiunile
Opel — din care Magna va detine 20% iar partenerii rusi 35% — urmand ca 35% sa fie

pastrate de GM iar 10% sa fie detinute de angajati (cf. Handelsblatt, 10.06.2009).
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Interesul fundamental al constructorului GAZ, necompetitiv si inglodat in datorii,
consta 1n perspectiva transferului de tehnologie si de capacitati de productie atat de la
Opel, cit si de la Magna. De cealalta parte, Magna mizeaza pe accesul la imensa piata
auto ruseasca. Potrivit planului de afaceri, conceptul de achizitie prevede ca Magna sa
pastreze dreptul exclusiv de a produce si comercializa marca Chevrolet in Rusia. Planul
este ca pana in 2014, impreund cu GAZ, Magna sd vanda 350.000 de unitadti Chevrolet
si 200.000 de Opel pe piata rusd. Obiectivul este considerat nerealist de cdtre unii
specialisti. In orice caz, el arati intentia limpede de relocare semnificativi a
capacitatilor de productie in Rusia. In ceea ce cotele de piati in Rusia, anticipim ca
GM nu-si va putea permite larghete in negocieri. Rusia a fost principalul bazin de
crestere al vanzarilor Opel din ultimii ani, pe fondul scaderii vanzarilor in Europa. In
plus, GM este interesat sd tina si in viitor marca Opel departe de pietele americana si
chineza.

Din punct de vedere al industriei auto, existd un nivel vizibil de Ingrijorare
privind potentialul conflict de interese pe care in care s-ar situa Magna ca producator
de componente, pe de o parte — calitate in care dispune de informatie critica inca din
faza de dezvoltare a modelelor diversilor producatori cu care lucreaza — si de
constructor auto, pe de altd parte, calitate in care ar putea utiliza 1n interes propriu
aceastd informatie.

Un alt factor de complicatie al acestui plan de afaceri se leagd de divergenta
dintre interesele de profitabilitate economicd a concernelor implicate, pe de o parte, si
interesele de politica sociala ale guvernelor ce subventioneazd masiv marcile GM din
Europa. Obiectivul fundamental al acestora este pastrarea locurilor de munca in statele
respective si blocarea cailor de ,,evadare” a miliardelor de euro din bani publici catre
companii strdine. $i pensiile care urmeaza a fi platite fostilor angajati sunt un subiect
aprins de negociere. Putem, de altfel, vorbi de politici protectioniste ale statelor
membre ale UE, al céror interes de a proteja forta de munca si industria autohtona este
pus deasupra functionalitatii pietei comune europene — fapt ce creeazd un evident
conflict Intre planurile nationale anti-criza si politicile concurentiale ale UE.

Aceasta complexitate face relativ incerta perspectiva incheierii unui contract de
preluare a GM Europa de catre Magna si asociatii sai. Scepticismul este exprimat atat
in cercurile guvernamentale ale principalelor state implicate — ministrii economiei din

Germania si Marea Britanie si-au exprimat preferinta pentru o ,,solutie europeana” la
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problema GM Europa — cat si in cele de afaceri. Sergio Marchionne, CEO-ul
concernului Fiat, si-a marturisit speranta ca actualele negocieri sa esueze. Fiat, care a
preluat deja Chrysler si care are ambitia de a deveni al doilea mare producator de
automobile al lumii, cu o productie anuala de peste sase milioane de unitati, este
extrem de interesat de preluarea operatiunilor europene ale GM. Argumentul sdu nu se
bazeazad pe o complementaritate cu automobilele Opel — in fond, Fiat si Opel sunt mai
degraba concurenti, producand vehicule de aceeasi clasd — ci pe proiectia extinderii
operatiunilor pe piata mondiald, in special in America de Sud, unde Fiat are deja o
prezenta semnificativd. Dar America de Sud este, In acelasi timp, una dintre putinele
piete solvabile pentru GM, pe care ca Fritz Henderson, CEO-ul GM, nu e deloc dispus
sa o cedeze. In plus, ca si la Chrysler, conceptul de achizitie al Fiat este unul lipsit de
aport de capital, ceea ce trezeste suspiciunea ca Marchionne doreste in primul rand
accesul la fondurile publice ale celor sapte state ale Uniunii Europene care gazduiesc
capacitdti de productie ale GM.

In ceea ce priveste Saab, pare si existe un cumpdrator: producitorul suedez de
automobile sport din clasa super-lux Koenigsegg®, impreund cu un grup de investitori
norvegieni. Guvernul suedez a confirmat disponibilitatea de a oferi garantii

guvernamentale de credit.

? Despre marca Koenigsegg, fondata in 1994 de omul de afaceri suedez Christian von Koenigsegg,
putem afirma ca este o poveste de succes atipica. Constructorul suedez de modele supersport de nisa este
o companie cu doar 45 de angajati, produce nu mai mult de 20 de automobile pe an si are o cifra de
afaceri ce se ridica la 108 milioane coroane (aprox. 9,5 milioane euro). Primul automobil a fost produs in
anul 2000, iar prima vanzare a avut loc de-abia Tn 2002. Un factor al succesului marcii este si faptul ca
automobilele sunt asamblate aproape in totalitate manual, iar pretul de vinzare este unul pe masura
renumelui §i calitatii: 1,1 milioane euro. Pentru preluarea Saab, compania suedezd a surclasat doud nume
importante ale industriei auto mondiale: grupul Fiat si grupul Renco, o companie americana cu sediul 1n
New York, apartindnd miliardarului Ira Rennert.
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