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Perfil

El cuaderno de Bertha

Tavares y las lecciones de Sun Tzu

L
a vida da muchas vueltas y las vueltas dan 
mucha vida. Hace pocos días que Carlos 
Tavares se reunió con el presidente del 
Gobierno, Pedro Sánchez, para certificar 

la apuesta de Stellantis por nuestro país, sobre 
todo, en lo que a inversiones de electromovilidad 
se refiere, y en cuestión de una semana todo lo 

que parecía atado 
y bien atado puede 
quedar en agua de 
borrajas.

Con la sorpresi-
va e intempestiva 
dimisión de Tavares 
como CEO del con-
sorcio, se pone fin a 
un estilo de gestión 

que, si bien en sus comienzos fue un caso de 
éxito para estudiar en las escuelas de negocio 
—al haber sido capaz de darle la vuelta a una 
empresa (PSA) que iba directa al precipicio, para 
llevarla hasta lo más alto e incluso fusionarla 
con FCA—, no ha estado nunca exento de contro-
versia, sobre todo en lo que a apretar las tuercas 
de empleados y proveedores se refiere.

A lo largo de mi carrera tuve la oportunidad de 
asistir a varias entrevistas conjuntas con Tava-
res, y lo que siempre agradecí como periodista 

fue su forma de hablar alto y claro, sin eludir 
preguntas por delicadas que fueran.

Se podía estar o no de acuerdo con él, pero 
contar con una visión que difería del relato 
general siempre es enriquecedor. Y eso que, 
en ocasiones, generaba cierta confusión, sobre 
todo en cuanto a la relación de amor-odio con 
China: tan pronto hablaba del gigante asiático 
como si fuera el lobo, como lo abrazaba sin 
contemplaciones.

De hecho, en una de sus últimas interven-
ciones, no le dolieron prendas en afirmar que, 
siguiendo las sabias lecciones de Sun Tzu, «si 
no puedes derrotar a tu enemigo, únete a él», 
en referencia a la marca china Leapmotor, inte-
grada en el portfolio de Stellantis desde 2023.

Tavares lo justificaba por la ‘transferencia 
tecnológica’ de Leapmotor en cuanto a cono-
cimiento de innovaciones de electromovilidad.

Y razón no le falta. Ya asistimos a muchas 
guerras como para entrar en otra de carácter 
comercial, por lo que quizá tendría sentido hacer 
caso a Tavares —y, por ende, a Sun Tzu— y que 
las insignias europeas se aliaran con las de la 
República Popular con el objetivo aprender de 
ellas. Una suerte de quid pro quo, tal y como 
hicieron allí las firmas del Viejo Continente hace 
décadas, pero sin injerencias gubernamentales.

Ya asistimos a muchas guerras co-
mo para entrar en otra de carácter 
comercial, por lo que quizá tendría 
sentido hacer caso a Tavares

A
partir del 1 de enero, Xavier Martinet sucederá a Michael Cole como nuevo pre-
sidente  y CEO de Hyundai Motor Europe, y lo hará desde su sede en Offenbach 
(Alemania). Por su parte, Cole dejará su puesto tras 15 años en la empresa.

Graduado en Neoma Business School, Martinet cuenta con más de 27 años de 
experiencia en el sector de la automoción. Dio sus primeros pasos en Renault como asistente 
de Ventas y Marketing en 1997, y donde ha desarrollado gran parte de su carrera. En esta 
empresa ha ocupado múltiples cargos de creciente responsabilidad, incluyendo el de director 
de Ventas de Renault Retail Group, o el de director general de Renault Italia. El último como 
vicepresidente senior y director de Marketing de Dacia.  No obstante, cabe destacar, que, 
desde agosto de 2010 hasta septiembre de 2012, trabajó para Nissan como director de 
Estrategia, Calidad del Cliente y Desarrollo de la Red de Concesionarios; y director de Marke-
ting de línea de modelos. Martinet señaló que se siente «honrado de tener la oportunidad 
de liderar los grandes equipos de Hyundai Motor Europe», y que se esforzará para «seguir 
mejorando el crecimiento sostenible».

Xavier Martinet, presidente y CEO de Hyundai Motor Europe

GABRIEL JIMÉNEZ

 A partir del 1 de 
febrero de 2025, 
Laurent Senge-
nes será el direc-
tor general de la 
marca Dacia en 
España. Sustituirá 
a Francisco Hidal-
go, que  se conver-

tirá en el nuevo vicepresidente de Ventas 
y Marketing de Renault India. Sengenes 
es ingeniero por el Instituto Nacional de 
las Técnicas Avanzadas de París (ENSTA), 
y está vinculado a la empresa del rombo 
desde hace más de 20 años.

Laurent Sengenes
Director general 
de Dacia en España

 Jaime Silve-
la asume la 
dirección general 
de Solera para 
los mercados de 
España y Por-
tugal. De esta 
forma, el grupo 
sitúa al frente de 

ambos países al que hasta ahora era 
el responsable de Desarrollo de Negocio 
Internacional. Entre sus objetivos al fren-
te de su nuevo puesto está dinamizar y 
acelerar la digitalización de procesos en el 
sector asegurador.

Jaime Silvela
Director general de Solera 
para España y Portugal

 Alexander von 
Scheidt, actual 
director de BMW 
Motorrad España 
y Portugal, asu-
mirá el cargo de 
director Comercial 
y de Marketing de 
Alphabet España 

a partir del 1 de enero de 2025. 
Von Scheidt reportará directamente al 

CEO de la compañía y será el máximo 
responsable de seguir impulsando el cre-
cimiento del negocio de la compañía y de 
consolidar su liderazgo en España.

Alexander von Scheidt
Director Comercial y de Marketing 
de Alphabet España

Tavares, luces y sombras 
en un liderazgo implacable

La salida en diferido del CEO de Stellantis anunciada en octubre 
que fijaba su remplazo al término de su contrato a comienzos 

de 2026 se convirtió en una trampa de imposible gestión en un con-
texto en el que había pasado de unos resultados financieros récord 
en 2023 a lucir unas debilitadas cuentas, sobre todo por el deterioro 
del negocio en Norteamérica, que dejaron hasta junio una reducción 
del beneficio neto del 48% y que se han traducido en un profit war-
ning a finales de septiembre. Una evolución en un 2024 turbulento 
para la industria que también estaba pasando factura a la compañía 
en bolsa, con un ajuste del 38% en el último curso. Con todo ello, y 
con Italia al rojo vivo por la reducida actividad del grupo —nación de 
la que procede la familia Agnelli, el principal accionista con un 14,2% 

del capital, y que está 
presente en la dirección 
con el presidente, John 
Elkann—, se precipita-
ron los acontecimientos 
hasta su dimisión el 1 
de diciembre ante las 
«diferencias surgidas 
en las últimas semanas 
en el Consejo» sobre los 
planes de Tavares para 
reconducir la situación.

No cabe duda de que, en estos momentos, donde brota la incer-
tidumbre y pueden aparecer heridas que estaban silentes lo más 
importante es que el grupo lance mensajes inequívocos de tranqui-
lidad y garantice cuanto antes los proyectos que estaban aprobados 
o en vías de ello, como los de la gigafactoría de Zaragoza y las plata-
formas STLA Small para Vigo y Figueruelas. Aunque es positivo que 
el presidente haya reiterado a Pedro Sánchez que España es «clave 
en la estrategia industrial», hace falta que se oficialicen en breve las 
adjudicaciones, máxime después de que el ya exCEO considerase 
«satisfactorio» el nivel de apoyo de los Perte. Una guinda que volvería 
a dejar patente la fuerte apuesta que ha hecho el ejecutivo luso 
desde su llegada a PSA en 2014 por la automoción española, sin 
olvidar que queda por resolver el futuro de la planta de Madrid. 

Con perspectiva, el mandato de Tavares solo se puede ver con 
luces y sombras. Luces, para España en términos fabriles, y cómo no 
por sus resultados económicos. Cogió las riendas de una PSA casi en 
quiebra, en apenas dos años recuperó el beneficio con una política 
inflexible de ajuste de costes y sinergias, logró hacer rentable a Opel 
tras 20 años y fue el impulsor de Stellantis, fruto de la fusión con FCA, 
en 2021, que dio lugar al cuarto fabricante mundial con 14 marcas. 
Una trayectoria de éxito que, no obstante, ha acumulado puntos 
negros, sobre todo con los concesionarios, a los que ha sometido a 
una dictadura de baja rentabilidad, que no se ha resuelto ni siquiera 
después de una gran reestructuración. Además, su apuesta por la 
agencia se ha demostrado fallida. Tampoco guardan buenos recuer-
dos los proveedores, acuciados por una agresiva estrategia de recorte 
de costes, y muchos empleados, que han sufrido una cultura empre-
sarial muy tensa. Al sucesor le quedará una tarea compleja, con el reto 
de qué hacer con el porfolio de marcas, que da señales inequívocas 
de canibalización o de poco vigor comercial en algunos casos.

Aunque es positivo el men-
saje de Elkann de que Espa-
ña «es clave» hace falta que 
se oficialicen en breve las in-
versiones en Zaragoza y Vigo

Editorial

El objetivo del Gobierno de ayudar a devolver cuanto antes la 
movilidad a las familias y empresas afectadas por la DANA ha 

hecho de la necesidad virtud en el proceso de cómo se ha gestado 
el plan Reinicia Auto+ y en la configuración del mismo. Lo primero a 
destacar es que Industria ha colaborado estrechamente con Anfac y 
Faconauto escuchando muy atentamente sus peticiones y atendién-
dolas en gran medida, como dejar de lado, para empezar, el error 
que habría sido solo apoyar la adquisición de electrificados como era 
el planteamiento gubernamental inicial. Así, no solo se incentiva la 
compra de los etiqueta Cero (hasta 10.000 euros para los modelos 
nuevos), sino también los ECO y los C, a los que se les concede la 
misma cuantía (5.000 euros para las unidades a estrenar), un aspec-
to relevante, porque hablamos de que la mayoría de los ciudadanos 
solo puede optar a estos coches. También es clave que se hayan 
incluido los vehículos de ocasión de hasta tres años propiedad de 
las concesiones —quizá se podría haber elevado algo el límite por la 
situación de urgencia social—, que las subvenciones sean retroacti-
vas desde el 30 de octubre y que se reciban al momento. Todo bajo 
un presupuesto «inicial» de 465 millones, que podrá renovar la mayo-
ría de los 128.940 vehículos afectados. No obstante, en el debe, hay 
un problema grande y es que, de momento, no hay apoyo para los 
industriales, lo que requiere de una pronta respuesta. Más allá de 
ello, la historia del plan Renove de la DANA podría servir de espejo al 
Ejecutivo para dar continuidad en 2025 al ineficaz Moves III.

Reinicia Auto+, una historia 
a repetir con el futuro Moves
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