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1. Introduccion







Objeto de la investigacién

Este trabajo de investigacion tiene por objeto principal determinar la relevancia
del espacio en las nuevas formas de organizacién productiva que se han ido
implantado en la industria de automocién de Castilla y Leén a partir de la adhesién
espafola a las Comunidades Europeas, con animo de exhaustividad. Exploraremos
la capacidad del territorio castellano y leonés para explicar la localizaciéon de las
actividades productivas existentes; para reforzar la localizacién de las empresas
que conforman el tejido del sector; para atraer nuevas implantaciones empresa-
riales; para evitar la deslocalizacién de plantas productivas. El estudio de estas
cuestiones es especialmente pertinente con de la generalizacién de las nuevas
formas organizativas en el sector de automocién, comiinmente conocidas como
lean production (produccidn ajustada) en oposicion a las practicas organizativas
anteriores, denominadas mass production (produccién masiva) (Womack, Jones y
Roos, 1990). Un elemento esencial de estas tecnologias organizativas —que empiezan
a implantarse progresivamente en Europa y Estados Unidos desde mediados de los
afios ochenta, y que ya eran comunes en la industria automovilistica japonesa con
anterioridad- es la intensificacion de las relaciones interempresariales, resultado de
varias circunstancias:

La ampliaciéon del dominio tedrico de los conocimientos implicados en la
fabricacion de automoviles, por la incorporacién constante de nuevos y cada
vez mas sofisticados componentes, que incrementan sus prestaciones. Surge
por tanto una nueva visién del sistema productivo que trata de incluir en el
andlisis a los proveedores y las relaciones de aprovisionamiento, incorporando
todo un conjunto de actividades inmateriales cuya importancia estratégica
crece cada dia.

La coordinacion de este conjunto ampliado de actividades se realiza segun el
principio de cooperacion, frente a las alternativas que suponen los principios
de jerarquia (integracion vertical) y de mercado (relaciones puramente tran-
saccionales) (Richardson, 1972; Williamson, 1975). La aplicacién de este
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principio de cooperacidn es de aplicacion practicamente inevitable, dado el
actual escenario del sector: por un lado, los fabricantes no pueden recurrir al
principio de jerarquia debido al ingente campo de conocimientos e inversiones
requeridos para atender el elevado contenido tecnolégico de los vehiculos, en
un contexto de exceso de capacidad instalada; por otro, es muy dudosa la
posibilidad de separacién tecnolégica radical inherente al principio de mer-
cado (Langlois y Robertson, 1995), habida cuenta de la dimensién sistémica
del producto automdvil.

Este nuevo contexto plantea una nueva definicién de las fronteras del fabri-
cante de automoviles como empresa, identificando aquellas competencias
esenciales (que se corresponden con sus capacidades y su core business) para
centrarse en ellas, a la par que desarrolla formas de cooperacion con otras
empresas especializadas (proveedores de primer nivel) que poseen las com-
petencias complementarias.

Al incrementarse significativamente los contenidos relacionales de los vinculos
entre empresas del sector, tanto en un plano material (flujos de producto) como
inmaterial (flujos cognoscitivos), muchos autores han deducido que la proximidad
entre las empresas de la industria de automocion se ha convertido en una restric-
cion fuerte en las decisiones de localizacion y puede convertirse en un factor que
refuerce la aglomeracién espacial de estas actividades.

Por eso surge el interés en comprobar si realmente, en el caso de una regidn
intermedia (Lung, 2001) —categoria a la que se ajusta Castilla y Le6n en el contexto
de la Unién Europea- la implantacion paulatina de las técnicas de lean production
conlleva efectos espaciales concretos y si los requerimientos de proximidad geo-
grafica pueden condicionar, en un sentido o en otro, la evolucién de la importan-
te industria castellano y leonesa de automocion:

En un sentido positivo, de estar en lo cierto los modelos que predicen para
algunos casos de concentracién geografica un proceso de retroalimentacion
que tenderia a atraer nuevas empresas (Head, Mayer y Ries, 2002).

En sentido negativo, porque puede haberse agotado la descentralizacién pro-
ductiva hacia una area que por su ubicacién tras la tltima ampliacién europea
y por su nivel tecnolégico no puede competir con emplazamientos centrales
de la Unién Europea y a la vez puede estar amenazada por la prolongacion
hacia espacios mas periféricos (nuevos estados miembros) de las actividades
productivas.

En Ultima instancia, pretendemos comprobar si se puede o no prescindir de la varia-
ble espacial al analizar la configuracion de estas actividades productivas. No podemos



olvidar que en el caso de la Unién Europea el proceso histérico de eliminacién de
barreras a la circulacién de factores y productos, de incremento de la transparencia
de los mercados con la aparicion del euro y de reduccion de los costes de transacciéon
que se deriva de todo ello, ha presentado ciertas peculiaridades que suelen enfren-
tarse a la experiencia norteamericana de construccién de una unidad de mercado
(Krieger-Boden, 2002). Pero con todas las salvedades que se quiera, el proceso de
integraciéon europea supone una oportunidad excepcional para que los agentes
econémicos definan nuevas estrategias o adapten las que tienen al nuevo contexto
institucional.

Recapitulando, este estudio tiene un interés actual evidente tras la coincidencia
reciente de los dos procesos mencionados que han supuesto de hecho un cambio
profundo en el contexto institucional y productivo en el que opera la industria de
automocion de Castilla y Leén, objeto del estudio. Estos dos procesos pueden sin-
tetizarse asi:

El proceso de integracion espafiola en la actual Unidn Europea iniciado en
1986, que altera la accesibilidad a los mercados de productos y de factores
de las empresas localizadas en la Comunidad de Castilla y Ledn y, en sentido
contrario, facilita la entrada de capitales, trabajadores y mercancias a este
mismo espacio econémico. Estos cambios suponen un nuevo escenario para
la definicién de las estrategias empresariales de los agentes de la industria y,
particularmente, tras materializarse en mayo de 2004 la quinta ampliaciéon de
la Unién Europea con la incorporaciéon de los paises del este y centro de
Europa (PECOS) para conformar la UE-25. La aparicién de una macrorregién
europea a efectos de la industria de automocién estd obligando a construir
nuevas relaciones productivas (Lung, 2001, pag. 50) de las que participan,
como no podia ser de otra manera, las empresas castellano y leonesas.

La progresiva generalizacion en la industria europea del automovil de
nuevos modelos productivos que hemos denominado con la expresion
lean production. Estas nuevas practicas, que se incorporan ya nitidamente
en la década de los noventa, implican una auténtica redefinicion de la cadena
de valor industrial basada en un incremento de la intensidad relacional en los
vinculos interempresariales. Las caracteristicas de esta nueva concepcion de la
organizacién productiva, sobre la que volveremos en apartados posteriores,
pueden resumirse como sigue:

La progresiva reduccion del nimero de proveedores que suministran
directamente al fabricante. Los ensambladores de vehiculos tienden a
relacionarse con un nimero limitado y escogido de proveedores de pri-
mer nivel. Por tanto, la pirdmide relacional que caracteriza las relaciones
interempresariales del sector se estiliza sensiblemente.
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El incremento del contenido relacional en los contactos entre los fabricantes
y los proveedores de primer nivel. Es decir, se registra una intensificacién de
esas relaciones, que se materializa en varias vertientes:

(i) La participacion de los proveedores en el proceso de concepcion y
desarrollo del producto. Esta participacién incrementa los requeri-
mientos de esfuerzo tecnolégico y de competencia técnica dirigidos a
las empresas proveedoras.

(i) Un mayor compromiso de recursos entre las partes del acuerdo que, en
su grado maximo, incluye una duracién dilatada en el tiempo del mismo.

La necesidad de alcanzar una mayor flexibilidad organizativa y una cre-
ciente capacidad de gestion logistica, que permita satisfacer las necesidades
de abastecimiento de los fabricantes mediante el just-in-time (JIT). Ello
implicard algunas veces la instalacion de plantas o talleres de montaje final
en las inmediaciones del cliente; en otras, el recurso a almacenes regula-
dores; y, en otras, la contratacion de sofisticados servicios logisticos a
empresas especializadas.

El cumplimiento mas o menos satisfactorio de estas exigencias determinard la
permanencia o el cambio en la ubicacién de las empresas proveedoras en la cadena
de valor, ya sea conservando sus relaciones directas con el ensamblador, pasando de
proveedor de primer nivel a segundo nivel, abandonando el mercado de primeros
equipos a favor del menos exigente mercado de recambios, o, finalmente, abando-
nando el suministro al sector de automocion. Incluso alguna empresa ha cerrado o
recurrido a las regulaciones de empleo para tratar de solucionar sus problemas ante
la dificultad de adaptarse a las nuevas condiciones competitivas del sector.

Este proyecto de investigacién aborda estos procesos —que Lung denomina de
“recomposicién de los sistemas de producciéon” (Lung, 2001, pag. 47)- centrando el
interés en sus implicaciones espaciales: el intenso flujo de informacién y contactos téc-
nicos entre ensambladores y proveedores y las particulares complicaciones logisticas
—derivadas de la lean production— pueden haber acentuado la relevancia de la proxi-
midad —no necesariamente fisica— entre empresas proveedoras y ensambladoras.

En coherencia y como consecuencia de los objetivos planteados el interés de esta
investigacién no podia consistir meramente en incrementar el grado de conocimien-
to de las conductas que siguen los agentes econdmicos en este &mbito singular de la
realidad econémica y en un entorno espacial especifico, sino que se pretende aportar
elementos interpretativos utiles en la explicacién de las conductas y también poder
extraer algunas conclusiones que permitan orientar en aspectos determinados las
politicas que las diferentes administraciones disefian para consolidar y mejorar la
posicion competitiva de nuestras empresas.



También es importante aclarar que a los efectos de esta investigacién vamos a con-
siderar la industria de automocién en un sentido restringido, refiriéndonos exclusi-
vamente a la fabricacién de turismos y derivados, asi como de los conjuntos y piezas
que se integran en los mismos o se destinan al mercado de recambio. Y dentro de este
grupo ciertamente amplio de actividades, nos centraremos en el tejido productivo
de la denominada industria auxiliar del automovil. Esta eleccion supone no ignorar,
pero si dejar en un segundo plano la figura del fabricante final, Renault, sobrada-
mente conocida y objeto de multitud de estudios, para profundizar en el conoci-
miento de ese conjunto empresarial enormemente heterogéneo, desconocido en
gran medida, pero de enorme trascendencia econdémica —cualquiera que sea el
indicador que se utilice- para Castilla y Leon.

En definitiva, el proyecto llevado a cabo atiende prioritariamente a dos dimensiones:

Avanzar en el conocimiento del significado y alcance de la variable espacial
en la configuracién de las actividades productivas del sector de automocién
—teniendo en cuenta las profundas transformaciones que se registran en el
mismo- en una regién de centralidad periférica como lo es la Comunidad de
Castilla y Ledn.

Determinar aquellas medidas a tomar con el fin de aportar los recursos nece-
sarios que hagan posible la adaptacion de los agentes a las nuevas exigen-
cias de funcionamiento que plantea el sector. Estudiaremos, también, la
medida en que ese contexto institucional tiene que adaptarse para ser capaz
de dar respuesta satisfactoria a esas nuevas necesidades.

El sector de automocion en Castilla y Leén

Segln la Tabla input-output de Castilla y Leén', en el afio 2000 el sector de la
automocion representaba el 3,19 por ciento del valor afiadido bruto regional, el
13,5 por ciento del valor afadido bruto industrial de la region y daba empleo a
19.888 trabajadores (mds de un 2 por ciento del total de puestos de trabajo de la
comunidad, véase cuadro 1.1). De acuerdo con la Encuesta Industrial de
Productos, en el afio 2003 el 31,7 por ciento de la produccién industrial se debia a
material de transporte. Y seglin se ha afirmado en las V Jornadas Regionales de

' A pesar de ser conscientes de las limitaciones del andlisis input-output, es obligado utilizar la
informacion que nos proporciona la TIO de Castilla y Ledn para acercarnos al sector de automocion en
la region. Esta tabla recoge, en su rama 29 la "Fabricacién de vehiculos de motor y otro material de
transporte” que engloba las actividades de los codigos CNAE 34 y 35. En el andlisis por productos,
usaremos "Vehiculos de motor" (CNAE 34.1) y "Carrocerias y piezas para vehiculos de motor" (CNAE
34.2y34.3).
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Automocién y Componentes celebradas el pasado mes de septiembre, la industria
de Castillay Ledn participa en cerca del 20 por ciento del valor afiadido de la indus-
tria de automocion espafola’.

En funcién de la informaciéon que proporciona el Registro Mercantil, de las diez
mayores empresas de la region cinco pertenecen al sector de automocion, dos de
ellas (Renault y Nissan) son grandes ensambladores finales y las otras tres perte-
necen al subsector de componentes: Neumaticos Michelin, Bridgestone Hispania y
Grupo Antolin. En el ranking de Avila, Burgos, Palencia, Soria y Valladolid varias
empresas del sector se encuentran entre las diez mas grandes de cada una de las
provincias. Renault y Nissan, junto con Iveco, otro fabricante presente en la region,
responden del 63 por ciento del empleo total del sector de automocién castellano
y leonés (Econémica Castilla y Ledn, n° 93, 2004).

Macromagnitudes del sector de automocion en Castilla y Leén
(miles de euros, precios basicos)
Fabricacién de vehiculos Total de Distribucion

de motor y otro material Castillay Leén porcentual
de transporte

Remuneracién de asalariados 619.237 17.779.677 3,48
Excedente bruto de explotaciéon/Renta mixta 434.820 15.114.295 2,88
Valor afiadido bruto a precios basicos 1.053.823 33.026.444 3,19
Produccién a precios basicos 7.272.219 68.854.771 10,56
Importaciones Resto Espafa 281.333 15.739.047 1,79
Importaciones UE 3.396.987 7.710.320 44,06
Importaciones Resto Mundo 92.043 631.817 14,57
Total importaciones 3.770.363 24.081.184 15,66
Total recursos 11.042.582 92.935.955 11,88
Puestos de trabajo totales 19.888 891.354 2,23
Asalariados 19.843 757.469 2,62
Puestos de trabajo equivalentes a tiempo completo  19.635 850.812 2,31
Puestos de trabajo equivalentes

a tiempo completo. Asalariados 19.608 727.600 2,70

Tablas input-output de Castilla y Leén 2000.

La automocién y su industria auxiliar fueron los sectores con mayor rentabilidad
econémica y financiera de la comunidad auténoma durante el periodo 1997-2001,
al registrar unos porcentajes del 7 y del 18,76 por ciento, respectivamente, segiin

?SegUn las contabilidades nacional y regional del INE, la participacion del sector de material de
transporte de Castilla y Le6n en el espafiol es del 10,4 por ciento (datos provisionales de 2001).



el andlisis realizado por Informa para Econdmica Castilla y Leén. Por otro lado,
registran bajos indices de endeudamiento, alrededor del 61,36 por ciento.

A pesar de la importancia del sector en Castilla y Ledn, solamente el 14,1 por
ciento de sus consumos intermedios (es decir, bienes y servicios necesarios para
la produccion automovilistica de Castilla y Ledn) son producidos en la region
(cuadro 1.2), lo cual muestra un alto grado de impermeabilidad del sector (o un
bajo grado de integracién productiva).

Procedencia geografica de los consumos intermedios
de la industria del automévil de Castilla y Ledn
(miles de euros, precios basicos)
Fabricacién de
vehiculos de motor
y otro material
de transporte

Castilla y Ledn 875.265
Resto de Espafia 1.570.048
Unién Europea 3.727.266
Resto del mundo 41.457
Total 6.214.037
Castilla y Ledn 14,09
Resto de Espafia 25,27
Unién Europea 59,98
Resto del mundo 0,67
Total 100,00

Tablas input-output de Castilla y Leén 2000.

El 97,2 por ciento de las ventas de la rama de material de transporte se destinan a
la demanda final. Por productos, el 98,6 por ciento de las ventas de “vehiculos de
motor” e incluso el 88,2 por ciento de “carrocerias y piezas” se destinan también
a la demanda final (cuadro 1.3).

Destino de la produccién del sector de automocién
de Castilla y Ledn (porcentajes)

Total demanda Total demanda
intermedia final
Vehiculos de motor CNAE 341 1,41 98,59
Carrocerias y piezas para
vehiculos de motor CNAE 342,343 11,79 88,21

Fabricacion de vehiculos de

motor y otro material
de transporte CNAE 34,35 2,79 97,21

Tablas input-output de Castilla y Leén 2000.
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A partir de los datos que la tabla input-output nos proporciona también podemos
calcular distintos coeficientes de empleo. El nimero de trabajadores necesario para
generar una unidad de produccién de la rama de material de transporte es de
0,0027. Las necesidades, directas e indirectas, de trabajadores en toda la economia
castellano y leonesa, derivadas de un incremento unitario de la demanda final
regional de la rama estudiada son de 0,0047. Y podemos observar como, por cada
empleo directo creado en la rama de fabricaciéon de vehiculos, se creaban en
Castilla y Ledn (afio 2000) 1,7 puestos de trabajo totales. Es decir, por cada 100
empleos creados en la rama se crean 70 empleos indirectos e inducidos.

Por otro lado, mas del 85 por ciento de la produccién de la rama de material de
transporte son compras de productos intermedios de otras ramas y sélo un 14,5
por ciento es valor afadido. A su vez, el 60 por ciento de este valor afiadido se
debe al factor trabajo, asignandose el resto al excedente bruto de explotacién de
la rama (cuadro 1.4).

Distribucion de la produccion del sector de automocion
de Castilla y Ledn (miles de euros, precios basicos)

Fabricacion de vehiculos Distribucion
de motor y otro porcentual
material de transporte
Remuneracion de asalariados 619.237 58,76
Impuestos netos sobre la produccién -234 -0,02
Excedente bruto de
explotacién/Renta mixta 434.820 41,26
Valor afadido bruto
a precios basicos 1.053.823 100,00
Total Demanda Intermedia 6.214.037 85,45
Impuestos netos sobre los productos 4.359 0,06
Valor afiadido bruto a precios basicos 1.053.823 14,49
Produccion a precios basicos 7.272.219 100,00

Tablas input-output de Castilla y Leén 2000.

Con respecto al sector exterior (comercio internacional), del total de exportaciones
de Castilla y Leén un 56,12 por ciento son vehiculos de motor y alrededor de un
6,4 por ciento son carrocerias y piezas para vehiculos de motor. Esta relacién se
invierte respecto al total de importaciones de la regién, pues sélo el 17,8 por cien-
to responde a vehiculos de motor mientras que el 22,9 por ciento son carrocerias
y piezas para vehiculos de motor (cuadro 1.5).



Por region de destino, del total de exportaciones castellanas y leonesas a la Union
Europea, casi el 60 por ciento son vehiculos de motor y alrededor de un 6 por ciento
son carrocerias y piezas para vehiculos de motor. Y de la Union Europea llegan
el 19,5 por ciento de los vehiculos y el 24 por ciento de las carrocerias y piezas.

Exportaciones e importaciones del sector de automocion
de Castilla y Ledn (porcentajes sobre el total de la region
para cada variable)

Total sector Vehiculos  Industria auxiliar
CNAE 34-35 CNAE 341 CNAE 342, 343

Exportaciones Resto Espafa 11,801 9,771 1,348
Exportaciones UE 64,860 59,146 5710
Exportaciones Resto Mundo 47,130 36,111 11,008
Total exportaciones UE + Resto Mundo 62,531 56,121 6,406
Total exportaciones 29,212 25,679 3,084
Importaciones Resto Espana 0,999 0,563 0,436
Importaciones UE 43,445 19,492 23,953
Importaciones Resto Mundo 12,114 0,466 11,648
Total importaciones UE + Resto Mundo 40,691 17,820 22,871
Total importaciones 14,551 6,455 8,096

Tablas input-output de Castilla y Ledn 2000.

Légicamente, en el sector de la automocion castellano y leonés se reproduce una
dualidad habitual en el comportamiento de los subsectores que lo forman. Las
exportaciones del ensamblador final ascendieron a 4.638 millones de euros, cifra
que triplica el valor de las importaciones; mientras que en el subsector de carroce-
rias y piezas para vehiculos de motor encontramos la situacion inversa, pues las
importaciones ascendieron a 1.960 millones de euros, casi cuatro veces mas que la
cifra de exportaciones.

1.2.1 RENAULT ESPARNA

Renault es en Castilla y Ledn la piedra angular del sector y, a su vez, tiene cada vez
mayor importancia en el entramado industrial del grupo empresarial. Es la empre-
sa mas importante de toda la Comunidad Auténoma, lider indiscutible de los gru-
pos industriales franceses y uno de los mas importantes fabricantes de automoviles
en el mundo.
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Algunos datos de las plantas de Renault en Espaifa (afio 2003)

Factoria de Factoria de Factoria de Factoria de
Carroceria y Montaje en Motores en Cajas de
Montaje en Palencia Valladolid Velocidades
Valladolid en Sevilla
Actividad Embuticion, Embuticion, Fabricacion Fabricacion de
soldadura, chapa, soldadura, de motores cajas de
pintura y montaje  pintura y montaje velocidades
Cadencia 1.122 vehic/dia  1.230 vehic/dia 4.300 motores/dia  3.350 cajas/dia
Modelos fabricados Clio Mégane 3y 5 K4y K9 JB1y JB3
puertas y
Mégane Grand Tour
Plantilla (trabajadores) 4.013 3.001 1.462 885
Produccion (unidades) 262.416 284.769 948.798 728.758

Exportaciones
(% sobre produccién) 82,3% 823% 61,7% 66,3%

Econdmica Castilla y Leén, n° 98, 2004.

En el cuadro 1.6 podemos ver algunos datos sobre las plantas de la empresa en
Espafia. En 2003, de estas plantas salieron unos 547.184 vehiculos, 948.798
motores y casi 729.000 cajas de cambio, cifras que representan el 21 por ciento
de los vehiculos Renault fabricados en el mundo, el 35,8 por ciento de los motores
y el 27,7 por ciento de las cajas de velocidades, respectivamente’. De esas 547.184
unidades, 262.416 se produjeron en la fabrica de Valladolid y 284.769 en la de
Palencia. Del total de unidades exportadas por Espafia en el afio 2002, el 20 por
ciento correspondié a turismos Renault, segiin datos de ANFAC.

Tal y como refleja el cuadro 1.7, Renault Espafia cerré el ejercicio 2003 con un
beneficio neto de 120,3 millones de euros, lo que supuso multiplicar por doce el
del afio anterior (9,9 millones). La cifra de negocio fue de 7.895 millones de
euros, un 14 por ciento superior a la de 2002 (6.904 millones de euros). El 39,34
por ciento de estas ventas (3.106 millones de euros) se destinaron al mercado
nacional y el 60,66 por ciento (4.789 millones de euros) a la exportacién. Las
inversiones en Espafia en 2003 ascendieron a 356 millones de euros y en 2004
alcanzaran los 305 millones. La penetraciéon de la marca en el mercado espafiol es

* El Mundo Motor, 11 de junio de 2004.



del 12,7 por ciento, lo cual convierte a la empresa en lider del mercado y a su
modelo Mégane en lider de ventas.

En Castilla y Ledn estan ubicadas tres de las cuatro plantas Renault espafiolas, dos
en Valladolid y una en Palencia. En conjunto, empleaban en 2002 a 8.984 trabaja-
dores, 8.476 en 2003 (cuadro 1.6) lo que supone, aproximadamente, el 52,5 por
ciento del empleo total del sector de automocion en la Comunidad y el 6,2 por
ciento del empleo industrial de Castilla y Leén, segin datos de la Encuesta
Industrial de Empresas del INE.

La factoria de montaje de Palencia estd ubicada a 40 kildmetros. de la de
Valladolid, en pleno eje de comunicaciones entre Lisboa y Paris. En el afio 2004
emplea a 3.400 operarios, 3.001 en 2003 (cuadro 1.6) y es la planta més joven de
Renault, junto con otra en Brasil. Fabrica la segunda generacion del Mégane en sus
versiones berlina, coupé y familiar, estas dos ultimas en exclusiva mundial, lo que
la convierte en una de las plantas estratégicas de Renault para los proximos afios.

Renault en cifras (millones de euros)

2001 2002 2003
Cifra de negocio 7.073 6.904 7.895
Ventas nacionales 2.793 2.673 3.106
Exportaciones 4.280 4.231 4.789
Beneficio -17,6 99 120,3

Econdmica Castilla y Ledn, n° 87 (2003) y n° 98 (2004).

El 58 por ciento de los proveedores de la fabrica estan a mas de 1.100 kilémetros,
la mayoria en Francia, pero los localizados a menos de 100 kildmetros representan
el 69 por ciento del volumen fisico y el 43 por ciento de la cifra de negocios*.

En el propio recinto industrial se han ubicado algunos de los principales proveedores,
como Valeo Plastic Omnium (VPO), que produce parachoques, faros e intermitentes
delanteros, Sommer Allibert Siemens (SAS), que se encarga de los salpicaderos,
Grupo Antolin (paneles de puertas) o TNT (logistica).

Desde que se abriera en 1972, la planta de montaje de Valladolid ha fabricado 15
modelos diferentes. En el afio 2004 emplea a 4.500 trabajadores, 4.013 en 2003
(cuadro 1.6) y en 2002 fue la segunda factoria mas productiva de Europa.

4 El Mundo Motor, 20 de junio de 2003.

INTRODUCCION



El Grupo Renault ha invertido 535 millones de euros para fabricar el nuevo modelo
Modus exclusivamente en esta planta. De esta cifra, 295 millones se destinaran a
la adecuacién de la factoria y el resto financiara parte de las inversiones que la
industria auxiliar ha realizado para el desarrollo de los componentes del nuevo
modelo. EI 75 por ciento de las piezas que lo integran proceden de fabricas insta-
ladas en Espafa y la mitad de las piezas que se reciben de proveedores indepen-
dientes son fabricadas a menos de cincuenta kilémetros. De los 140 proveedores que
trabajan en el Modus, entre treinta y cuarenta recibiran la mayor parte de la inversion,
aunque no se ha facilitado informacién sobre la identidad y la cuantia de los fabri-
cantes mas beneficiados. Entre los proveedores mas destacados figuran Johnson
Controls (asiento trasero de nuevo disefio), Visteon (paneles interiores de puertas),
Valéo (aire acondicionado) y Plastic Omnium (parachoque y frontén trasero).

El nuevo Modus no sustituird a ningin otro modelo, ya que el grupo prevé lanzar
el sustituto del Clio (modelo del que se ocupaba la planta hasta el verano de 2004)
en 2005 y el del Twingo en 2006. La exclusiva mundial para fabricar el Modus,
junto con el hecho de ser la primera vez que un modelo de Renault se fabrica en
su totalidad fuera de Francia, aumenta la importancia de la produccién castellana
y leonesa en el grupo Renault. La planta vallisoletana llegara a fabricar 300.000
unidades anuales del Modus, 1.300 unidades diarias (una cada 56 segundos),
mientras que del Clio se fabricaban 1.200. Por otra parte, la factoria esta prepara-
da para fabricar también el nuevo Clio, dado que comparte plataforma con el
Modus, por lo que es posible que parte de su produccién se ubique en Valladolid®.

Se exportard cerca del noventa por ciento de la produccion del Modus, que se distri-
buird en 166 paises, tres veces mas que los destinos que hace sélo dos afios tenian
los vehiculos fabricados en la ciudad.

La planta de motores en Valladolid producia 4.300 motores al dia en 2003 y esta
previsto que llegue a las 6.000 unidades diarias en 2005. En los Ultimos diez afos,
esta planta ha recibido casi 700 millones de euros en inversiones y teniendo en
cuenta que suministra el 100 por ciento de los propulsores de la gama de lanza-
miento del modelo Modus, Renault estudia su ampliacién.

1.2.2 LA INDUSTRIA AUXILIAR Y DE COMPONENTES

El sector de equipos y componentes para automociéon ocupa hoy el tercer lugar en
Europa por volumen de facturacién. A escala nacional, en 2001, factur6 24.311 millo-

® Renault fabricard el futuro Clio en Flins (Francia) y Bursa (Turquia), pero la planta de
Valladolid aportara flexibilidad ante variaciones de la demanda.



nes de euros, representando mas del 37 por ciento de la facturacion total del sector
de automocion®. A su vez, Castilla y Ledn es un punto neurélgico de la industria del
automovil en Espafia y en torno a ella ha surgido una sélida industria auxiliar que
engloba a unas 120 empresas con unas ventas cercanas a los 2.104 millones de euros
(afio 2000)’.

Dentro del mapa regional, se aprecia una significativa concentracién geogréfica de
la industria auxiliar. A la cabeza del crecimiento industrial de la regién se encuen-
tra Burgos (que es la provincia mas diversificada), seguida de Valladolid y Palencia
(donde se nota la enorme influencia de Renault). Tras ellas se encuentran Soria y
Avila, aunque con un peso industrial mas limitado. Leén, Salamanca, Segovia y
Zamora apenas tienen representacion empresarial en el sector.

Precisamente es objeto central de nuestro estudio la profundizacién en el conoci-
miento de este tejido empresarial.

Método de investigacion

Este estudio responde a las caracteristicas tipicas del método hipotético-deductivo
de explicacién cientifica, segln el cual cualquier hipétesis cientifica debe ser for-
mulada con carécter previo a su contrastacién y validacién empirica. Por tanto, el
trabajo se inscribe en lo que algunos autores denominan empirismo constructivo:
so6lo con este método se ira construyendo un cuerpo teérico que sirva no sélo para
describir la realidad sino también para interpretarla, predecirla y establecer, en su
caso, pautas para su eventual transformacion.

La descripcion e interpretacion de la realidad del sector castellano y leonés de auto-
mocién que se desarrolla en este trabajo obedece a un enfoque sistémico, es decir,
se asienta en la conviccion de que los elementos organizados de una misma realidad
conforman una totalidad integrada. Por tanto, las principales relaciones de interde-
pendencia que establecen los componentes de un sistema son permanentes y no
circunstanciales, con un sentido de determinacion normalmente circular y no lineal.

Estas referencias metodoldgicas orientan la estructura del estudio. Asi, se comienza
por un repaso a las teorfas més sélidas con las que se aborda en la actualidad el
andlisis espacial de la dindmica productiva, y mas concretamente las interacciones
entre organizacién productiva y espacio (capitulo 2, dedicado al marco tedrico); se
identifican, a partir de las distintas aproximaciones teéricas utilizadas, aquellos
parametros de comportamiento que estimamos tienen valor interpretativo para el

¢ ANFAC y SERNAUTO, recogido en UGT-MCA (2002) y UGT-MCA (2003).
7 Econémica Castilla y Ledn, n° 90 (2003).
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anélisis espacial para, finalmente, proceder a la contrastacién y validacién empirica
de los comportamientos de los agentes que configuran el sector de automocién
de Castilla y Ledn en esos parametros (capitulo 3, formulacién de hipétesis y con-
trastacion empirica). Finalmente, el capitulo 4 estd dedicado a la exposicion de las
principales conclusiones obtenidas y la ponderaciéon de su alcance y posibles
orientaciones para la definicién de una politica regional.

A la hora de contrastar empiricamente las hipotesis formuladas sobre el comporta-
miento espacial de las empresas, suelen diferenciarse dos vias de validacion en la
mayor parte de los trabajos (Aydalot, 1985):

Una basada en la observacion directa del comportamiento espacial de las
empresas a través de encuestas encaminadas a jerarquizar la incidencia de
diferentes factores.

Una segunda, que pretende inferir la importancia de los factores mediante el
tratamiento de datos extraibles de las fuentes estadisticas generales, aislan-
dolos y aplicando posteriormente técnicas estadisticas multivariantes.

En este trabajo se ha optado claramente por la primera de las alternativas meto-
dolégicas: hemos acudido directamente a las empresas cuya conducta es objeto
de estudio y hemos mantenido entrevistas cualitativas con altos directivos de las
plantas, en lugar de recurrir a estadisticas generales desagregadas por ramas de
produccién. Las razones que han conducido a esta opcién son las siguientes:

En primer lugar, destacan las razones de consistencia estadistica. La
Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas (CNAE), que es seguida
por las principales fuentes de informacion estadistica que proporcionan datos
regionalizados (INE y otras), define una rama de actividad a dos digitos —la
numero 34— denominada “Vehiculos automéviles y motores”. Esta rama es
desagregada, a su vez, en tres colectivos: el primero, la “Fabricaciéon de vehicu-
los de motor”; el segundo, “Fabricacién de carrocerias para vehiculos de
motor" y “Fabricacién de remolques y semirremolques”; el tercero, finalmente,
a la “Fabricacién de partes, piezas y accesorios no eléctricos para vehiculos
de motor y sus motores”. Este criterio de ordenacion y agregacién de empre-
sas impide disponer de estadisticas referidas estrictamente a los fabricantes de
vehiculos y a los proveedores que configuran el conjunto de la industria
auxiliar, estadisticas que por tanto se ajustarian a nuestras necesidades de
contrastaciéon. La imposibilidad de imputar la produccion de carrocerias
dedicada especificamente a vehiculos o la exclusién de los suministradores
de equipos eléctricos, plasticos y caucho para vehiculos son algunas de las
limitaciones que presentan las estadisticas disponibles.



En segundo lugar, otra razén importante se deriva de la ausencia de infor-
macidn cualitativa individual sobre dimensiones y motivaciones del compor-
tamiento empresarial cuyo conocimiento es imprescindible para llevar a cabo
esta investigacion. El andlisis de la conducta espacial de las empresas (que
exige el conocimiento preciso de sus preferencias, ventajas o inconvenientes
de localizacién, actividades de cooperacién con otros agentes que llevan a
cabo en el territorio en que se ubican, restricciones que imponen sus clientes,
valoracién que hacen de los activos fisicos o inmateriales que caracterizan el
entorno, etcétera) exige una informaciéon pormenorizada que no puede obte-
nerse de las estadisticas disponibles.

En tercer lugar, la alternativa que representa la remisiéon de cuestionarios a las
empresas y permanecer a la espera de las respuestas fue descartada, por la
habitual falta de colaboracién de las empresas ante las peticiones de esta
indole y por la pérdida de informaciéon que supone prescindir del contacto
personal con quienes toman o aplican decisiones. Es decir, en el caso hipoté-
tico de que colaborasen es muy posible que hubiese pérdida de informacién
cualitativa.

De ahi que la contrastacién empirica de las hipétesis formuladas se ha realizado a
partir de la base de datos e informaciones cualitativas obtenida de un trabajo de
campo llevado a cabo directamente entre las empresas de automocién ubicadas en
Castilla y Ledn. El trabajo de campo se ha desarrollado entre julio y noviembre de
2004, habiéndose visitado veintinueve plantas de proveedores localizadas en las
provincias castellano y leonesas con entrevistas al mas alto nivel posible de una
duracién media de noventa minutos. La relaciéon de empresas visitadas se ofrece
en el Anexo | y el cuestionario que sirvié de esquema para la entrevista se incluye en
el Anexo II.

El alcance de las visitas pone de manifiesto la vocacién censal del trabajo de
campo, puesto que se ha tratado de reunir informacién no sobre una muestra de
las empresas estudiadas, sino sobre el mayor nimero de las empresas de cierta
dimension que integran el sector de automocién de la Comunidad Auténoma de
Castilla y Ledn. Se ha obtenido finalmente informacién de un total de treinta
plantas que representan una amplia mayoria de las empresas de automocion de
cierta dimensién ubicadas en la Comunidad Auténoma, y retinen una parte muy
elevada del valor afiadido y del empleo totales, aparte de dedicarse a productos
y procesos muy variados que proporcionan una panordmica completa de la
industria de automocién. De todos modos, se intent6 abarcar la préctica totali-
dad de las empresas objetivo, pero no fue posible por la falta de colaboraciéon en
algunos casos.
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El meticuloso trabajo de campo llevado a cabo ha permitido construir una base de
datos e informacion cualitativa muy amplia (varios miles de observaciones y valo-
raciones) que no sélo nos ha permitido, con la explotacién de los datos, contrastar
las hipotesis formuladas, sino que nos abre, ademas, la posibilidad de llevar a cabo
subsiguientes estudios que nos permitan profundizar en el conocimiento del sector
de la region.



2. El Marco Teérico
de Referencia







En este capitulo pretendemos examinar aquellos desarrollos tedricos que nos ofrece
la literatura econémica y que constituyen, en nuestra opinién, el marco conceptual
de referencia para llevar a cabo el estudio. Asi, buscaremos nuestro apoyo argu-
mental en los andlisis procedentes de la literatura econémica desarrollados en los
siguientes ambitos:

El funcionamiento organizativo del sector, con el fin de detectar aquellos ele-
mentos que puedan tener influencia en el comportamiento espacial de las
empresas.

El papel del territorio como sujeto activo de vertebracion y articulacion indus-
trial, su importancia como agente econémico en la explicacién de la activi-
dad que tiene lugar en su seno. Se pretende obtener informacién sobre las
condiciones en las que un territorio puede desempefiar un papel activo en el
impulso de las actividades econdmicas, asi como sobre las restricciones a la
actividad que puedan tener una justificacion espacial.

La literatura sobre el cierre de plantas. Un recorrido sobre un campo muy
especifico pero que nos debe resultar de gran interés para nosotros, preocu-
pados como estamos por la problematica espacial y que, ademds, razona
desde unas premisas que se ajustan de una manera practicamente total a las
caracteristicas que presenta el sector de automocion.

Nuestra intencién es hacer un recorrido selectivo sobre los citados dmbitos para
detectar argumentos con valor interpretativo para el andlisis espacial. No preten-
demos, pues, agotar los contenidos que nos ofrecen los campos de estudio selec-
cionados que, ademas de resultar enormemente extensos no son el objetivo de
nuestro estudio.

El funcionamiento organizativo del sector: una vision teérica

En este apartado nos ocuparemos de los aspectos esenciales para entender la estruc-
tura y el funcionamiento organizativo del sector de automocién y sus tendencias.
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Tales aspectos nos permitiran identificar las caracteristicas del mismo con poder
explicativo desde el punto de vista del andlisis espacial. Adicionalmente, constituyen
el soporte tedrico para interpretar la literatura referida al andlisis del territorio y de
cierre de plantas que revisaremos con posterioridad.

De acuerdo con lo anterior, nos proponemos, como punto de partida, elaborar un
marco tedrico para profundizar en el conocimiento de la racionalidad que gobier-
na las actividades tecnoldgicas y econdmicas que tienen lugar en el sector, con el
objetivo de conseguir una representacién logico-formal de los comportamientos
empresariales y establecer una tipologia de agentes.

El andlisis propuesto tiene, a nuestro juicio, la doble virtud de, por una parte,
profundizar en el conocimiento del funcionamiento del sector para obtener
argumentos que sirvan para la tarea interpretativa que vamos a llevar a cabo; vy,
por otra y fundamental, tratar de establecer una taxonomia operativa de los
agentes que participan en el sector con el fin de hacer viable nuestro analisis. Se
trata de un sector enormemente heterogéneo en el que convive una amplisima
variedad de empresas que serd preciso clasificar para hacer operativo nuestro
estudio. Esta tarea es esencial central para nuestros objetivos.

2.1.1 ESQUEMA GENERAL DE FUNCIONAMIENTO DE LA INDUSTRIA
DEL AUTOMOVIL

El enfoque tedrico que adoptamos (véase Aldez et al., 1996) hace énfasis en los
aspectos tecnoldgicos, entendiendo que son centrales en la explicacion de la arti-
culacién organizativa del sector. En este sentido, toda solucién técnica puede ser
entendida como el resultado de una combinacién de conocimientos que permite
la materializacién de un objetivo técnico, en términos de disefio de producto, a
través de la formalizaciéon de un proceso. Tal combinacién cognoscitiva es siempre
—en cuanto soporte intelectivo de una realidad material Unica, el producto que se
pretende— singular y distinta, de tal manera que su configuracion exige recurrir al
conocimiento disponible que, guiado por una intencionalidad técnica concreta,
selecciona saberes de distintos campos para, posteriormente, sintetizarlos en la
direcciéon adecuada para obtener las aplicaciones practicas que se pretenden.

Esta concepcién de cualquier solucién técnica como resultado de una convergencia
de conocimientos, nos proporciona un recurso analitico de interés. Asi, si descom-
ponemos el proceso global que da origen a un disefio en unidades cognoscitivas ele-
mentales, podemos admitir, desde un punto de vista l6gico-formal, que la solucién
técnica que nos permite obtener ese disefio es el resultado de la convergencia, en
una o mas etapas, de esas unidades en que la hemos descompuesto.



Aplicando este planteamiento al campo de producto del automévil, vamos a des-
componer toda la secuencia de operaciones que dan origen al disefio final en uni-
dades cognoscitivas definidas a partir de los campos de conocimientos que permiten
la fabricacion de piezas. Ciertamente, es una acotacién interesada, ya que nos lleva
a identificar el nivel material mas elemental para el que se puede hablar de la exis-
tencia de un disefio concreto asi como de un proceso productivo que lo obtenga;
y facultando, por tanto, el desarrollo de una actividad empresarial alrededor de la
misma. Se trata, en suma de una parcelacién tecnolégica basada las operaciones
de producto y proceso que dan lugar a los componentes. No obstante, tal parce-
lacién resultaria descriptivamente incompleta si no tenemos en cuenta la secuencia
adicional de operaciones que propician la convergencia de esos elementos en el
disefio final. Asi, los componentes son ensamblados en conjuntos, y estos en el
producto final, en una serie de soluciones de proceso que podemos entender como
actividades de sintesis encargadas de proporcionar coherencia a las tecnologias ele-
mentales que fabrican aquellos.

Construccion tecnolégico-material del producto *“automoévil”

Fabricacion de

automoviles

N
~—

LU0 eseemas U UL

Fabricante de automéviles/ Fabricante de conjuntos/ Fabricante de componentes
Ensamblaje final Ensamblaje parcial
Tecnologia de ensamblaje Tecnologia de ensamblaje Tecnologias de fabricacion que
(sintesis) que configura, a partir (sintesis) que configura configuran componentes-piezas
del conjuntos y componentes- conjuntos-sistemas a partir de (tecnologias elementales).
piezas, el disefio final componentes-piezas
(sintesis final). (sintesis parcial).

Tomado de Aldez et al. (1996), pag. 56.
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Cabe contemplar, pues, la tecnologia del automévil como una solucién técnica
que, partiendo de las tecnologias que dan origen a los componentes, adopta la
estructura de una secuencia de sintesis tecnolégicas, recogidas en las actividades
de ensamblaje, que culminan en la configuracién tltima del producto por el ensam-
blador final. La figura 1 proporciona un esquema de la secuencia de los flujos mate-
riales que dan origen al producto final y permite una aproximacién mas clara al
discurso que hemos empleado.

Dicha secuencia se inicia en el nivel de los fabricantes de componentes cuyo out-
put, la pieza, es utilizado por los fabricantes de conjuntos. Estos, a través de la acti-
vidad de ensamblaje, obtienen el conjunto-sistema que, a su vez, utilizard el fabricante
final para la obtencién del producto final, en una nueva actividad de ensamblaje
con el resto de conjuntos y componentes necesarios.

Este esquema de circulacién de mercancias, cuya coherencia légica podemos
aprehender con facilidad, puesto que describe un fenémeno visible, tiene una gran
virtud para nuestros intereses expositivos. Y es que es, también, una descripcién de
la contribucién tecnolédgica de cada agente a la solucién técnica global. Asi, de la
misma forma que refleja el proceso de construccién material del producto final,
refleja igualmente el proceso de construccién de esa solucién técnica global que
permite la fabricacién del automovil.

Se establece, pues, un paralelismo entre flujos materiales y tecnolégicos, por cuanto
podemos entender que cuando un ensamblador externaliza actividades esta transfi-
riendo, a la empresa subcontratada, la gestién de una parte de la solucién técnica que
utiliza. De esta forma, cuando recibe el componente estd incorporando, haciendo
suya, la tecnologia que ha empleado la empresa subcontratada en su elaboracion.
Asi, por ejemplo, el output productivo del fabricante de componentes, la pieza, no es
otra cosa que la expresién material de un flujo tecnolégico que contiene las caracte-
risticas de esa pieza asi como las del proceso necesario para su consecucion.

Obsérvese que, tal como recoge la figura 1, planteamos una estructura reticular
que adopta una forma de tipo piramidal, en la medida en que debe respetar una
secuencia determinada de las operaciones. Dicha estructura, como analizaremos
mas adelante, lleva a la definicion de unas relaciones entre los agentes implicados
que no responden a un perfil concreto sino que subsumen un amplio abanico de
situaciones relacionales que, con caracter general y matizadas por la estrategia del
fabricante, marcan una direcciéon descendente en la densidad de los contenidos
relacionales. Las relaciones son fuertemente cooperativas entre el fabricante final y
el proveedor de primer nivel, y el ejercicio de autoridad del cliente sobre el provee-
dor se intensifica a medida que nos desplazamos hacia la base de la piramide
(Sachetti and Sudgen, 2003).



Asi pues, podemos describir los flujos tecnolégicos en la industria del automévil
como una sintesis con caracteristicas propias, puesto que se produce de forma
secuencial, posee una topologia propia, es parcialmente sistémica, puesto que las
interdependencias entre los elementos-piezas son de intensidad variable vy, final-
mente, es jerarquica ya que el disefio final debe tener una coherencia técnica y eco-
némica que exige que todo el entramado de relaciones se subordine a la estrategia
del fabricante final. Veamos con mayor detalle estas caracteristicas.

Secuencial

Decimos que se trata de una sintesis secuencial, con una topologia propia, porque
requiere el respeto de una secuencia de operaciones que comienza en los compo-
nentes (piezas), exige una etapa de sintesis intermedia en la que las piezas se
ensamblan en los conjuntos de los que forman parte y culmina en el ensamblaje
final de todos los componentes. Esta vision secuencial es de gran utilidad analitica,
tanto porque permite acotar el campo relacional de los agentes implicados, como
porque discrimina las distintas probleméticas tecnolédgicas que presentan dichos
agentes.

En este sentido, podemos decir que el camino que nos lleva desde los componentes-
piezas hasta la obtencién del producto final en la planta de ensamblaje es el mismo
camino que va desde la simplicidad del disefio y la universalidad del proceso hacia
una complejidad en el disefio y una especificidad del proceso crecientes. La fabri-
cacién de piezas requiere operaciones genéricas de proceso con aplicaciones en
multiples sectores y que no podemos adscribir al sector del automévil: forjado,
estampacion, inyeccién de plasticos, etcétera. Mientras que las actividades de
ensamblaje, sean conjuntos o, en mayor medida, el producto final, nos sitlia ante
procesos especificos del sector.

El ensamblaje de un conjunto compatibiliza, a través de un proceso, distintos com-
ponentes (piezas), con la finalidad de obtener un objetivo técnico concreto, ya sea
un sistema de freno, un motor, etcétera. Dicho conjunto es especifico del sector del
automovil, en cuanto que su existencia sélo se justifica como parte integrante de
un vehiculo. Este, a su vez, es un producto especifico cuya materializacion reclama,
también, una solucién de proceso especifica, singular, no extrapolada ni extrapola-
ble de otros dmbitos, en cuanto que combina una gama Unica de componentes
(piezas) para obtener un disefio particular.

Parcialmente sistémica

La secuencia tecnolégica que da lugar al automdvil es sistémica en el sentido de
que existen interdependencias entre todos los elementos que conforman su disefio.
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Sin embargo, la disciplina que soporta cada componente no se ejerce de forma
homogénea por todos los demas, sino que crece en intensidad respecto de las tec-
nologias con las que converge en la sintesis parcial que supone el conjunto de que
forma parte. Por ello caracterizamos la sintesis como parcialmente sistémica. Se
trata, pues, de una convergencia de tecnologias sistémica pero con relaciones de
interdependencias, entre ellas, de intensidad variable.

El fabricante final es el agente encargado de la convergencia tecnoldgica que da
lugar al disefio final, sintesis final, que constituye la respuesta material a las presta-
ciones que demanda el usuario. En una realidad tecnolégica de caracter sistémico
es este fabricante, en cuanto ejecutor de la sintesis Gltima, quien debe asumir el
protagonismo en la innovacion de producto, ya que es el Unico capaz de analizar la
coherencia global, técnica y econdmica del producto vy, por tanto, capaz de realizar
una gestién de las interdependencias evaluable en términos de prestaciones con-
seguidas (consumo, comodidad, coste, seguridad, etcétera). Solo desde una
perspectiva que contemple todo el conjunto se puede valorar una trayectoria de
evolucion tecnolégica que deberé analizarse desde la mejora ponderada de aque-
llas prestaciones, puesto que pueden ser contradictorias y, ademas, se adscriben al
conjunto del disefio y no a sistemas parciales del mismo.

Por otra parte, dada la realidad secuencial y sistémica, cualquier modificacién pro-
puesta por el fabricante traslada sus efectos hacia los niveles inferiores, en mayor
o menor medida, en funcién del alcance de la modificacién propuesta.

En suma, corresponde al fabricante la gestién de la dindmica tecnolégica del pro-
ducto para todo el sistema, de manera que su posicién competitiva se define por su
capacidad, tanto cientifico-técnica, como para obtener, de los niveles inferiores que
utiliza, las respuestas de adaptacion productiva a las modificaciones que proponga.

Jerarquica

La sintesis tecnolégica es jerarquica por cuanto es necesaria una posiciéon de dominio
tecnolégico de cada estadio respecto de los situados en niveles inferiores, por
razones de coherencia tanto estatica —de reproduccion de las soluciones técnicas—
como dindmica —de evolucion de las soluciones técnicas—. Tal dominio tecnolégico
se concreta en la capacidad para configurar y reconfigurar los contenidos cog-
noscitivos de las tecnologias que se manejan y que se puede definir como la
capacidad para obtener la respuesta tecnolégica buscada en el momento preciso
y en las mejores condiciones de coste.

Hablamos de coherencia estatica puesto que las tecnologias parciales que se
definen alrededor de los componentes y conjuntos sélo adquieren significacion
en la realidad material dltima que constituye el disefio final del automdévil, de tal
manera que debe producirse una subordinacién cognoscitiva que propicie la



complementariedad necesaria entre los aportes de cada instancia para que el
resultado, en términos de disefio final, sea el buscado. Toda convergencia de
conocimientos exige, por razones de coherencia, que la arquitectura de los flujos,
en cuanto que interdependientes y complementarios, responda a una estrategia de
conjunto que debe ser establecida por la instancia encargada de la sintesis, puesto
que es la Unica con una perspectiva global.

Y hablamos de exigencias de dominio por razones de coherencia dindmica por
cuanto la dindmica tecnolégica de un estadio que realiza sintesis, sea un fabricante
o un ensamblador de conjuntos, depende de su capacidad para obtener de esta-
dios inferiores —esto es, los que definen las tecnologias que serdn objeto de sintesis—
las respuestas tecnoldgicas que satisfagan las exigencias cambiantes que plantean
tanto la busqueda de soluciones mas eficaces para las actividades productivas que
se llevan a cabo como las modificaciones en los disefios que se realizan.

Desde esta perspectiva se justifica la necesidad de disponer, por parte del ensambla-
dor, de una capacidad de gestién cognoscitiva sobre las tecnologias que utiliza,
que le permita acceder, con la mayor rapidez y el menor coste, a las respuestas
tecnoldgicas que reclama su propia busqueda de mayores eficacias en la sintesis que
realiza.

Esta exigencia determina, como sefialan Brusoni y Prencipe (2001b), una cuestion
central para el fabricante en la gestion de la innovacion, cual es la de definir las
fronteras cognitivas de la firma. Tal decision es de un enorme valor estratégico,
ya que supone una compleja decisién que deberd establecer los ambitos de
conocimiento para la actividad de I+D interna que desarrolle el fabricante, asi
como la intensidad con que lo hard en cada uno de ellos. Y ello a pesar de que nos
encontramos con que la frontera productiva retrocede como consecuencia de la
tendencia a la externalizacion creciente de actividades.

Es, ademaés, una decisiéon compleja si tenemos en cuenta que, por una parte, debera
llevar a cabo la gestion global de todas las tareas creativas que se despliegan en el
marco de desarrollo de un nuevo modelo y, en este sentido, recorrer toda la base
de conocimiento que define la base tecnolégica del producto automévil; y que,
por otra, estamos ante una solucién tecnolégica conformada por los aportes de
multiples campos de conocimiento, de gran complejidad combinatoria
(Carrincazeaux et Lung, 1997), lo que encarece enormemente las tareas de disefio
y constituye un incentivo para su externalizacion. El fabricante deberd determinar
la composicion de su I+D interna asi como articular esos esfuerzos con la infor-
macion que pueda obtener de fuentes externas entre las que destaca la conseguida
a través de su cooperacion con proveedores. Una interesante aportaciéon en el
estudio de esta cuestion se recoge en Brusoni y Prencipe (2001a y 2001b).
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2.1.2 TIPOLOGIA Y PERFILES DE LOS AGENTES

El andlisis caracteriologico descrito en el apartado precedente nos permite subsumir
todos los agentes que operan en el sector del automévil en una tipologia con tres
categorias:

Fabricacién de componentes.
Ensambladores de conjuntos/médulos.
Fabricante o ensamblador final.

Tres grupos que identifican otros tantos perfiles tecnolégico-econémicos clara-
mente diferenciados como consecuencia de la necesidad que tiene cada uno de
ellos de hacer frente a exigencias econémicas distintas.

Obsérvese que la literatura utiliza una casuistica mas amplia, a veces con cierta
confusion, sobre todo cuando se describe el grupo empresarial de los fabricantes
de conjuntos. Asi, se habla de fabricantes de sistemas o de fabricantes de moédulos,
con un contenido conceptual distinto (Chanaron, 2001). Desde nuestro punto
de vista, preocupados por una tipologia que defina perfiles técnico-econémicos
distintos, no existe diferencia, por cuanto lo relevante, ya se trate de sistemas,
de médulos o de conjuntos, es que nos referimos a unos agentes cuya actividad
productiva tiene como resultado un disefio (el sistema, el modulo, el conjunto),
que ofrece determinadas prestaciones que, por ser evaluables en su aplicacién
préactica, son susceptibles de mejora y, por consiguiente, de articular actividades de
[+D interna con una finalidad innovadora. En consecuencia, consideraremos siné-
nimos estos términos. Por el contrario, todo el abanico de empresas que incluimos
en el epigrafe de fabricantes de subconjuntos, responden al perfil descrito para el
fabricante de componentes. El subconjunto, al igual que la pieza, carece de identidad
en términos de producto-prestaciones y tiene una trayectoria de evolucién técnica
centrada exclusivamente en la mejora del proceso que utiliza, puesto que estd
cerrada la via de modificacién autébnoma en disefios. El fabricante de subconjuntos
trabaja, al igual que el de piezas, “bajo plano” atendiendo a las especificaciones
concretas que le solicita el cliente. Esta circunstancia lleva a que el perfil técnico-
econoémico de fabricantes de subconjuntos y de componentes (piezas) sea similar.

Una vez establecida esta tipologia, pasamos a describir brevemente los rasgos
caracteristicos de los agentes sefialados. Prescindiremos del fabricante final, cuyo
perfil es de sobra conocido, para centrarnos en los fabricantes de componentes y
los de conjuntos.



Estos fabricantes son unidades empresariales que manejan un amplio abanico de
operaciones de proceso para obtener las piezas que fabrican. Operaciones diversas
como forjado, fundicién, estampacion, mecanizado, inyeccion de plasticos, trata-
miento de caucho, etcétera, con, a su vez, distintas variantes cada una de ellas.
Presentan la particularidad de que se trata de procesos que definen unas bases de
conocimiento establecidas alrededor de las tecnologias de fabricacién mecanica, con
lineas evolutivas marcadas por la mejora en la aplicacién de dichas tecnologias en la
direccion marcada por las llamadas tecnologias de fabricacién avanzada (TFA). Son
agentes cuyas actividades tecnoldgicas, cerradas las posibilidades de innovacion en
producto, estan limitadas a las mejoras de los procesos que utilizan.

Hay que sefalar que la universalidad de las operaciones de proceso asociadas a
sus actividades productivas garantiza la existencia de una corriente de mejoras
procedente de los fabricantes de bienes de equipo. Podemos esperar, pues, que
la actividad tecnolégica de estos agentes para obtener las ventajas comparativas
que permitan mejorar su posicion competitiva se centre en el desarrollo de lo que
Guilhon (1992) llama la “base de competencias” de la firma y que consiste en:

Desarrollar la capacidad de busqueda, adaptacion y aprovechamiento de las
posibilidades que ofrecen las tecnologias de fabricacion avanzada (TFA). La
adquisiciéon de bienes de equipo no consiste simplemente en incorporar
maquinas a la empresa sino que se trata de integrarlas con otros equipos de
fabricacion y en un sistema de gestion. Es, por tanto, una tarea mas compleja y
que requiere cualificacién técnica, capacidades competenciales, en la empresa.

Desarrollar la capacidad de respuestas organizativas y de gestién acordes con un
entorno productivo y competencial cambiante. La empresa estd sometida, de
manera permanente, a la necesidad e reorganizar la estructura de trabajo con
objeto de obtener mejores rendimientos en la aplicacién de las TFA, de acuerdo
con las exigencias de los clientes. Dicha reorganizacion exige nuevas aptitudes
en los recursos humanos, no sélo en términos de cualificaciones técnicas sino
también, y especialmente, con las relacionadas con aspectos como la poliva-
lencia o la capacidad para trabajar en grupo, que le permitan explotar de
manera mas eficaz las posibilidades que ofrece el proceso que utiliza.

Obsérvese que la practica en el modelo productivo-organizativo que utiliza la
firma, constituye una via de aprendizaje que le va a permitir acumular saberes y
rutinas relacionados con la operativa en el sector —cuantificadas a través de lo que
la literatura llama “efecto experiencia”— con enorme valor competitivo. Resulta
fundamental insistir sobre la relevancia de estos conocimientos para los fabricantes
de componentes por dos razones: en primer lugar, porque cerrada la posibilidad de
innovar en producto, —lo que limita el rendimiento de los esfuerzos en 1+D que
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puedan realizarse— representan la fuente interna de desarrollo tecnolégico méas
relevante; en segundo lugar, por las caracteristicas de los conocimientos que se
generan por esta via. Se trata de conocimientos dificilmente formalizables, muchos
de ellos técitos, de dificil apropiacion y que utilizan la préactica como vehiculo de
acumulacion. Se concretan en saberes y rutinas de caracter tanto individual como
colectivo, de imposible transmisién en su integridad, que se generan por la practica
en todos los ambitos de la actividad empresarial y que son depositadas en la planta.
En consecuencia, aquellas empresas con mayor experiencia en el sector son sus-
ceptibles de haber desarrollado procesos de aprendizaje mas densos, lo que les va
a permitir disfrutar de mayores capacidades competenciales.

Estos saberes competenciales presentan una caracteristica de gran interés en el
ambito de este estudio, y es que la deslocalizacion de la planta destruye ese conjunto
de competencias acumuladas porque desaparece el sujeto depositario de las mismas.
Son conocimientos que se desarrollan a partir del trabajo en un campo de cono-
cimiento definido y acotado desde la singularidad productiva y organizativa que
presenta cada planta concreta y sélo tienen sentido econdémico en cuanto que se
utilizan en el desarrollo de la actividad de la propia planta (Amendola y Gaffard,
1988). Este efecto habra de ser tenido en cuenta al analizar la problematica espacial
de las empresas y sobre todo al estudiar la posibilidad de cierre de plantas, por
cuanto se trata de un coste asociado a esa decisién, de singular importancia.

A diferencia de los fabricantes de componentes, las actividades tecnoldgicas de
estas empresas estdn marcadas, fundamentalmente, por las posibilidades innovado-
ras tanto de producto como de proceso. En la medida en que las soluciones técnicas
de producto y proceso son fuertemente especificas, la capacidad de innovacién de
estas empresas debe basarse en la actividad de 1+D interna que desarrollen.

En lo que se refiere a la innovacién en producto, dicha 1+D interna debe llevarse a
cabo, ademas, en cooperacién con el cliente, fabricante final, tnica forma de gestio-
nar satisfactoriamente los esfuerzos de creaciéon técnica en un campo de producto
que, como el del automdvil, maneja un disefio final fuertemente sistémico.

No obstante, se trata de una exigencia de potencial tecnolégico y de actividad de
I+D que afecta al conjunto de la empresa, de manera que en el caso de empresas
multiplanta dicha actividad se localizard en un lugar concreto, que normalmente es
la sede central de la empresa. De este modo, la planta carece de protagonismo en
estas tareas, limitdndose a recibir, desde la sede central, la informacién tecnolégica
necesaria para adecuar sus procesos a las nuevas especificaciones de los disefios
que tendra que fabricar.



El segundo aspecto que define el status técnico-econémico del ensamblador de
conjuntos esta relacionado con la problematica tecnologia-organizacion y se refiere,
al igual que en el caso del fabricante de piezas, a las capacidades competenciales
que afectan a la implementacion y explotacion de las soluciones de proceso que
utiliza. Tales capacidades estan delimitadas por los problemas asociados a la aplica-
cién de las TFA en los procesos y que fueron definidos, en su significado y alcance,
al analizar la situacion de los fabricantes de componentes. Por ello, nos centraremos
en los aspectos diferenciales de los ensambladores de conjuntos.

La mayor singularidad y complejidad en las soluciones que utilizan, en contraste
con los fabricantes de componentes, actua abriendo posibilidades méas sofisticadas
en la aplicacion de las TFA por la via de la automatizacion de los procesos. Obsérvese
que no manejan un proceso que materializa una operacién (como, por ejemplo,
forjado), sino que desarrollan una tarea de ensamblaje de piezas que es especifica,
singular, puesto que cada conjunto —por ser un cuanto disefio especifico— requiere
una secuencia de operaciones de ensamblaje propias y distintas a cualesquiera
otras. Asi, la secuencia de operaciones que permite el ensamblaje de un sistema de
freno es distinta, por razones obvias, a la de cualquier otra que se utilice no ya
en el &mbito industrial, sino en el propio sector de automocion, por ejemplo, la
elaboracién de una transmisién. Se acentla asi el papel competitivo de unos
aprendizajes cuya importancia, por otra parte, no se limita a la que se deriva de
su utilidad estatica, sino también, y fundamentalmente, a los efectos dinamicos
que propician como mecanismos de capacitacién para la la mejora futura de esos
procesos. Su caracter incremental les convierte en generadores de barreras cogni-
tivas susceptibles de circunscribir los limites y las posibilidades de futuros cambios
(Lazaric, 1995). Al igual que ocurria con los fabricantes de componentes, estos
conocimientos constituyen un activo intangible asociado a la planta, que se des-
truye con el cierre de la misma.

2.1.3 MODELO ORGANIZATIVO Y LEAN PRODUCTION

Repasando la evolucién organizativa del sector en la Ultima parte del pasado siglo
(Freyssenet, 1998), podemos identificar dos escenarios claramente diferenciados con
un periodo de transicién a modo de puente entre ambos: el primero se caracteriza
por el predominio de las formas organizativas tayloristas y fordistas que venian
madurando desde principios del siglo pasado y que evolucionan en su aplicacién
préactica con la incorporaciéon de los desarrollos tecnolégicos que se generan en el
sector de maquina herramienta, en la direccion de una automatizacion creciente.
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Los afios sesenta y setenta constituyeron un periodo de intensa evolucién como
consecuencia de la busqueda de mejoras organizativas que posibilitaran la penetra-
ciéon creciente de la informatica en los procesos para dar respuesta a las nuevas
exigencias de volumen y diversidad que se consolidaban en el sector (sloanist model),
pero sin que pueda hablarse de ruptura con los principios tayloristas y fordistas.

Paralelamente, y durante este mismo periodo, se produce entre los fabricantes
japoneses, particularmente Toyota, la maduracién de un nuevo modelo productivo,
denominado lean production, consistente en un conjunto de técnicas organizati-
vas que manifiestan una clara superioridad sobre los planteamientos fordistas y
sloanistas al uso, para la consecucion del triple objetivo de coste, variedad y calidad
en la produccién (véase, por ejemplo, Portillo, 1982a).

Su incontestable superioridad econdémica desencadenara un proceso generalizado
de imitacion por parte de los productores tanto americanos como europeos, si bien
con diferencias en la composicién, alcance y ritmo de adopcion en cada uno de ellos,
que se hace particularmente intensa desde principios de los ochenta. Cifiéndonos al
caso de Renault, el periodo 1984-1987 marca la aplicaciéon de los principios de la
lean production en el seno de Renault-Francia y a partir de 1987, en el marco de
una estrategia global de compras, se extienden al resto de las factorias europeas
de Bélgica, Espafa, Portugal y Eslovenia. En 1988 la gestién de las compras de
Fasa-Renault se desplaza de Madrid a Paris. Por ejemplo, si en 1986 el noventa por
ciento de las compras del grupo tenian una cadencia de entregas semanal, a prin-
cipios de los noventa, las entregas eran diarias o de varias veces al dia. En 1995, el
numero de proveedores directos se habia reducido a practicamente la mitad de los
que se utilizaban en 1987 (Freyssenet, 1998).

Este proceso de imitacion, no obstante, no va a significar convergencia de mode-
los, sino la incorporacion de nuevas técnicas sobre los modelos existentes, dando
lugar a una realidad organizativa heterogénea, con la coexistencia de distintos
modelos organizativos, de naturaleza hibrida en la medida en que proceden de la
sustitucién de algunas de las viejas técnicas por técnicas nuevas en los modelos
existentes, con resultados considerados satisfactorios (Freyssenet et al., 1998; Lung
et al., 1999). Las diferencias en el modelo industrial aplicado no sélo se producen
entre unos fabricantes y otros, sino que se observa, también, entre plantas distintas
de un mismo fabricante, y no se van a deber, en muchos casos, tanto a diferencias
de criterios organizativos como a la imposibilidad de aplicarlos. Es sintomatico, a este
respecto, que la aplicacion mds intensa de estos principios tiene lugar en las plantas
de nueva creacién, aquellas que no presentan situaciones de hecho que puedan
actuar como obstaculos al cambio. Pero, al margen de estas diferencias, si resulta
pertinente reconocer que ha tenido lugar una penetracién muy intensa de tales
principios en la totalidad de los fabricantes de manera que resulta perfectamente



consistente utilizarlos como referencia formalizada del comportamiento del sector
a nuestros efectos analiticos.

Recordando de una forma muy sintética las caracteristicas del modelo —no tiene
sentido extenderse demasiado en su relato por cuanto se trata de cuestiones
ampliamente conocidas— podemos sefialar las siguientes (véase Aldez et al., 1996):
elevado grado de externalizacion de actividades de la cadena de valor, tratdndose
de aprovechar los recursos del proveedor, al que se le va a pedir potencial tecnolé-
gico —que compartird con el fabricante a través del codisefio—, asi como tamafio que
le permita obtener economias de escala en la produccién con la consiguiente caida
de costes y, por consiguiente, de precios. El fabricante posibilitard esas economias
de escala en el proveedor mediante la concentracién de su demanda en unos
pocos. En el extremo, se puede llegar a un Unico proveedor por componente o
maodulo, elegido aplicando un régimen de global sourcing. En materia de logistica
se trata de minimizar costes atendiendo de manera secuenciada a las exigencias de
producciéon del cliente y reduciendo al maximo los inventarios (evitando, por
supuesto, la ruptura en el suministro). Ests planteamientos llevan al endurecimiento
de las condiciones de aprovisionamiento que han de satisfacer los proveedores:
aumento de la frecuencia de las entregas y reducciéon de su volumen, asi como del
plazo en que se realizan los pedidos.

De los contenidos del modelo de la lean production vamos a conceder atencién
preferente a los que tienen que ver con las relaciones entre los agentes del sector.
Precisamente en el ambito relacional se han aplicado de manera generalizada los
principios de la lean production (Kochan et al., 1997) y tiene un interés preferente
para este estudio, dado su especial significado para el anélisis del comportamiento
espacial de las empresas del sector.

La historia de la evolucién de los contenidos que los distintos modelos organizati-
vos han asignado a las relaciones interempresariales, permite distinguir una clara
tendencia a su intensificacion a medida que nos avanzamos en el tiempo y nos
movemos desde los originarios planteamientos jerarquicos propios de los esquemas
fordistas, hasta las actuales propuestas de “partenariado” recogidas en los modelos
de origen japonés (Gong, 1993). Tales propuestas proceden de las exigencias de los
principios de la lean production, que han incrementado su protagonismo hasta el
punto de que las relaciones cliente-proveedor delimitan uno de los campos de
aprendizaje méas relevantes como fuente de incrementos de productividad y, en
este sentido, definitorias de las posiciones competitivas de los agentes en el sector
(Aldez et al., 1996; Alaez et al., 1997).
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Los ambitos en que las actividades relacionales tienen relevancia competitiva son
los siguientes:

Tecnolégico

Supone el establecimiento de mecanismos de participacion en la gestion de la inno-
vacion para el aprovechamiento de los saberes especificos de cada firma. La coo-
peracion tecnoldgica, dada la realidad sistémica que presenta el disefio final,
representa el mecanismo institucional necesario para canalizar el aprovechamiento
de las capacidades tecnolégicas de las empresas que operan en el sector
(Chanaron, 1995).

Este aprovechamiento se plantea en el marco relacional establecido entre el fabri-
cante final y los proveedores de conjuntos (en cuanto sindnimo de sistemas o de
modulos), puesto que sélo en las realidades productivas de ambos agentes podemos
descubrir la racionalidad tecnoldgica de una innovacion dirigida a la mejora de
disefos. Asi pues, los nuevos modelos organizativos del sector plantean como pre-
misa ineludible para los fabricantes de conjuntos la disposicion de un potencial
tecnolégico encaminado a la innovacion de producto (entendiendo como producto el
conjunto que fabrica). Las actividades innovadoras se mueven desde principios de los
ochenta hacia un modelo de tipo “partenarial” (De Banville y Chanaron, 1991;
Chanaron, 1995), llevandose a cabo, en los momentos presentes, en régimen de
ingenieria concurrente desarrollada, mayoritariamente, en un marco de copresencia
(Carrincazeaux y Lung, 1997; Garel, 1997; Ciavaldini, 1997). Se trata de una coope-
racion que se establece entre los equipos de investigacion de las empresas, localiza-
dos en sus sedes centrales, siendo ajena a la actividad de las plantas productivas.

En los fabricantes de piezas o subconjuntos desaparece, como hemos visto, la
capacidad para innovaciones en disefio y, por tanto, pierden significacién en el
campo relacional de estos agentes las tareas de cooperacién tecnolégica, al margen
de la que pueda establecerse para la adaptacion de procesos.

Coordinacion de los flujos de mercancias

Otro dmbito en el que es relevante la cooperaciéon entre proveedor y cliente es el
de los flujos de mercancias, con objeto de conseguir una circulaciéon coordinada y
eficaz de las mismas (Frigant, 1995). Y si tal coordinacién aparece como requisito
indispensable para el funcionamiento de las relaciones entre empresas organizadas
en una estructura reticular, crece en alcance cuando esa estructura se basa, como
en el caso del automévil, en un modelo relacional con practicas de funcionamiento
organizativo proximas a lo que la literatura califica como de just-in-time (JIT).



Dicho modelo trata de explotar, en términos de eficacia, todas las posibilidades que
pueda ofrecer la coordinacién en la circulacion de mercancias entre empresas. Por
consiguiente, tiene un contenido que va més alla del que plantea la dindmica tra-
dicional de pedidos-entregas. No se trata ya de que el proveedor fabrique un
pedido para una fecha determinada, sino de que ajuste el ritmo de sus producciones
a las necesidades, tanto en cantidad como en calidad y variedad, que tenga el
cliente en cada momento de tiempo. En sus formas de coordinacién mas intensas
implica una integracion de facto de las cadenas de producciéon de ambos agentes
de tal manera que el proveedor atenderia las necesidades de aprovisionamiento del
cliente a través de entregas secuenciadas que pueden realizarse en la propia cadena
de montaje de éste dltimo (véase, por ejemplo, Monden, 1988; Ocafia, 1992).

Si bien es cierto que la realidad de las relaciones interempresariales refleja un
amplio abanico de situaciones en materia de organizacién de los aprovisionamientos,
también lo es que define una situacién de superioridad competitiva en aquellas
empresas que conciben el dmbito relacional como un espacio tecnolégico sus-
ceptible de una gestion encaminada a la reduccién de costes mediante formas de
funcionamiento del tipo JIT.

Las relaciones interempresariales constituyen un activo especifico de las empresas.
Su especificidad tiene, en este dmbito, un doble origen: por una parte, son los
propios agentes, en su propia realidad de potencialidades y carencias, de objetivos
y estrategias, los que determinan el contenido concreto para esas relaciones; y, por
otra parte, son también los propios agentes los que determinan, en funcién de sus
intereses particulares, la direccién en la que desean que evolucionen esas relaciones.
Cada relacion se establece entre sujetos determinados, con sus respectivas carac-
teristicas particulares, por lo que los contenidos de las relaciones son especificos a
estos agentes, a sus caracteristicas, a sus objetivos, etcétera (Gaffard, 1991).

La importanica de la actividad relacional deriva del hecho de que define un &mbi-
to cognoscitivo que responde a las exigencias derivadas de la participacién en el
sector. Como tal campo cognoscitivo es susceptible de generar aprendizajes y, por
consiguiente, una mayor eficacia, que a su vez influye en la competitividad. Asi, las
firmas del sector de automociéon coordinan sus comunicaciones, entendidas en
sentido amplio (transferencia de cédigos, de significados técnicos, de intercambio
de informacion estratégica, etcétera); deben construir representaciones conjuntas
para el intercambio de productos con el objeto de conseguir una circulacién coor-
dinada y eficaz de los mismos; deben establecer mecanismos participativos en la
gestion de la innovacion que aproveche los saberes especificos de cada empresa,
etcétera (Frigant, 1995). Dicha cooperacion define un ambito cognoscitivo que
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afecta a la esfera de interaccion de los agentes participantes y es susceptible de
producir aprendizajes y, por tanto, de generar eficacias.

En este sentido, nos fijaremos en el grado de imbricacién de las organizaciones,
entendiendo que una utilizacién mas profunda de los mecanismos de cooperacién
confiere a la firma un status cognoscitivo superior, con reflejo en su posicion
competitiva. Por ser dicho status de dificil cuantificacion, trataremos de aproxi-
marnos a su magnitud con el auxilio de los indicadores disponibles de coordinacién
interempresarial, como la cooperaciéon en materia de disefio, la utilizacién de sis-
temas de comunicacion entre agentes y el recurso a sistemas de aprovisionamiento
de tipo JIT.

Interesa resaltar, en este punto, una dimensién de las actividades relacionales, poco
considerada en los trabajos analiticos pero de enorme importancia practica, cual es
el de los problemas asociados a la construccion de unas relaciones eficaces. No
debe entenderse este fendémeno como el resultado instantdneo de una decisiéon
que lo pretenda, sino como consecuencia de un proceso de aprendizaje interactivo
establecido entre los agentes que colaboran y que requiere el disefio de un sopor-
te material y cognitivo para las actividades relacionales; igualmente se requiere
unos comportamientos que vayan mads alld de la racionalidad oportunista para
aproximarse, como sefiala Lundvall (1992), a lo que Habermas (1987) califica de
“racionalidad discursiva”, con nuevos valores de comportamiento que tienen que
ver con la confianza mutua (Lazaric, 1995; Wolf, 1995) y son de construccién com-
pleja (Yoshino y Srinivasa, 1996). Este aspecto refuerza la especificidad asociada a
los comportamientos relacionales en el sector y explica el anclaje de las empresas
entre si, como consecuencia de los costes que lleva aparejada la sustitucion de los
proveedores.

De hecho, el fenémeno del traslado de plantas de proveedores siguiendo a los
fabricantes finales en sus nuevos emplazamientos, que se produjo con alguna fre-
cuencia por exigencia de los fabricantes japoneses, en el fondo lo que pretendia
era recrear en el nuevo destino el mismo contexto, con los mismos protagonistas,
que existia en el lugar de origen antes del traslado, con el objetivo de tratar de
aprovechar en la medida de lo posible los conocimientos competenciales acumulados
por los agentes en su relacion cliente-proveedor.

En suma, los aprendizajes desarrollados en el ambito relacional constituyen un
importante activo cognitivo asociado a la planta, que debera tenerse en cuenta en
caso de su deslocalizacién o cierre porque desapareceria con la misma. Por ser
generadoras de aprendizajes especificos a los agentes que se relacionan, unas rela-
ciones intensas tienen un doble significado: por una parte, en un sentido compe-
titivo, porque la rescisioén de relaciones significa que se amortizan esos saberes, esas
eficacias; por otra, porque facilita el anclaje de las plantas entre si: rota una relacion



serfa preciso construir otra que, por ser distinta, habrd que comenzar desde el prin-
cipio. Por tanto, las competencias acumuladas se mantienen no sélo si se mantiene
la planta, sino, ademas, si se mantiene, también, el socio.

2.1.4 TENDENCIAS ORGANIZATIVAS DEL MODELO

En materia de tendencias nos interesa poner de manifiesto aquellas que van a tener
un interés interpretativo mas relevante para nuestros propésitos. Lo hacemos no
tanto porque puedan representar argumentos especialmente novedosos o conflic-
tivos dentro de la literatura al uso, sino por tratarse de argumentos con relevancia
critica como condicionantes de nuestro estudio y que conviene poner de manifiesto
para evitar cualquier duda sobre el significado que les estamos dando.

En primer lugar, las transformaciones organizativas registradas en el sector a partir
de la segunda mitad de los noventa van en una direcciéon de internacionalizacion-
globalizacién en todas las actividades de la firma, que acentda la competencia y
exige la busqueda de niveles crecientes de eficiencia, con efectos sobre la estruc-
tura de la cadena de valor. La literatura califica esta internacionalizacion como nece-
saria, por producirse debido a razones de estricta competitividad. En terminologia
de Porter (1988), significa que las empresas organizan todos sus procesos, desde
la I+D y la financiacion, pasando por la produccién y la distribucién, hasta las ventas
finales, para maximizar su rentabilidad a escala mundial. En una evaluacién de
conjunto, debemos tomar la mundializacién con cautela, aunque ha operado como
un factor de gran influencia en la estructuracién organizativa del sector. Los fabri-
cantes van a buscar estar presentes en distintos mercados para ganar tamafio y
estar en condiciones de competir. A su vez, y como consecuencia de la estrategia
de global sourcing con proveedor Unico, también los proveedores se ven obligados a
mundializarse. Esta exigencia, combinada con una racionalidad productiva -marcada
por las operaciones de proceso que se utilizan, los productos que se obtienen y las
exigencias logisticas que se registran— determina un marco de actuacién econémica
que plantea fuertes limitaciones geogréficas a las plantas productivas de los provee-
dores. Por ello se hace inevitable que los proveedores adopten una estructura
productiva de tipo multiplanta. Es la Gnica manera de satisfacer la demanda geo-
graficamente dispersa de unos disefios que plantean —con una intensidad variable
para unos proveedores y otros— unas significativas restricciones geograficas que
afectan al mercado que pueden atender. En este sentido, si bien es cierto que la
demanda se mundializa, también lo es que la produccion se regionaliza, de manera
que dificilmente nos vamos a encontrar, por ejemplo, con un proveedor localizado
en Europa que suministre a plantas-cliente situadas fuera del contexto europeo.
Asi, Valéo tiene 129 plantas en 26 paises y 68.200 empleados; Lear tiene 280 plantas
en 34 paises y 110.000 empleados; etcétera.
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Una segunda consideracion relevante afecta a la delegacion de funciones que rea-
liza el fabricante final en beneficio del proveedor de primer nivel, de acuerdo con
lo que se conoce como produccién modular, con el consiguiente crecimiento en el
protagonismo de éste Ultimo (Volpato, 2003; Chanaron, 2003; Jirgens, 2003). Se
observa una consolidacién de la produccion modular, ya que presenta, junto con
algunas limitaciones, claras ventajas tanto para fabricantes como para proveedores
de primer nivel (Brusoni y Fontana, 2004; Brusoni y Prencipe, 2001a), originando
importantes transformaciones en la organizacion productiva del sector. Por ejemplo,
el incremento del peso de los proveedores de primer nivel en el terreno productivo:
sirva como ejemplo del alcance de este desplazamiento de trabajo del fabricante,
el dato que recogemos de Volpato: General Motors empleaba en 1990 un total
de 761.000 trabajadores para producir 7,45 millones de vehiculos y en 1999 eran
388.000 los trabajadores que utilizaba para fabricar 8,78 millones de vehiculos
(Volpato, 2003, pag. 25). También crece su protagonismo en el terreno tecnolégico,
debido a su participacion en tareas de disefio de producto con el fabricante a través
de mecanismos de ingenieria compartida. De manera simultanea a este crecimiento,
la homogeneizacion de los mercados de proveedores (definidos ahora alrededor de
la demanda de médulos) aumentard la competencia, dando lugar a una inevitable
reduccion, por concentracion de proveedores, en el nimero de estos Ultimos: para
2005 se puede prever una reduccién hasta cinco o seis grandes proveedores por
modulo y para 2010 podemos pensar que quedaran de tres a cinco (Jirgens, 2003,
pag. 121). Obsérvese, como dato adicional, que la generalizacién de la produccién
modular acentua el valor analitico, de la tipologia de agentes que identificdbamos
anteriormente.

El papel del territorio como sujeto activo de vertebracion
y articulacién industrial

El segundo dmbito de interés para este estudio lo constituye el espacial, el papel
del territorio como sujeto activo, sujeto impulsor —y por consiguiente, factor
explicativo— de la actividad econémica que tiene lugar en un espacio geografico
determinado. Existe una amplia literatura econémica centrada en el estudio de la
variable espacial (territorio), como condicionante de la actividad productiva que
pueda tener lugar en un contexto determinado. Hablamos de territorio, y no de
espacio, para diferenciar esa concepcién de la geografia como elemento pasivo,
como lugar en que tienen lugar las actividades econémicas, del territorio, que seria
una construccién social que determina un sujeto colectivo capaz de dar respuestas
econdmicas especificas. Puede decirse que la respuesta econémica que se produzca



en un territorio depende de su composicién institucional, entendida en sentido
amplio: agentes y relaciones en un contexto institucional (tanto formal como infor-
mal, creencias, valores, etc.), que configuran un agente innovador. Este discurso tiene
un indudable interés para este trabajo, puesto que se pretende estudiar problemas
espaciales y puede proporcionar herramientas interpretativas para determinar en
qué medida las caracteristicas de la region castellano y leonesa constituyen un ele-
mento condicionante de la actividad econémica que se desarrolla en el sector de
automocion, en qué medida la actividad del sector se explica por la composicion
institucional del propio territorio castellano y leonés.

La necesidad del andlisis es mas evidente atin en un sector como el de automocién
en el que la ventaja comparativa radica en la articulacién de una red integrada de
produccién (Durdn, 2001).

2.2.1 LAS VISIONES TEORICAS

Existen distintas aproximaciones teéricas para precisar el papel de la variable espa-
cial en la definicién de la cadena de valor en la industria de automocion (Bellet,
1995). En este trabajo seguiremos la division tradicional que se realiza cuando se
lleva a cabo una exposicion de posiciones tedricas en este campo, distinguiendo
dos grandes grupos de interpretaciones tedricas sobre el papel de la geografia en
la dindmica innovadora y econémica de un espacio (Rallet, 1993). Se trata de la
“aproximacion desde el territorio” y la “aproximacion por los agentes”, que se
diferencian, en ultima instancia, por el papel que conceden al territorio como suje-
to activo de innovacion y vertebracién industrial.

Conviene aclarar que ninguna de estas dos aproximaciones discute la relevancia
del territorio, es decir, su capacidad para generar sinergias y para definir nuevas
trayectorias tecnolégicas. De hecho, sélo los modelos mas inflexiblemente neoclasi-
cos niegan cualquier relevancia al territorio, convirtiéndose en un enfoque extremo
dentro del campo de la economia regional.

La diferencia entre ambas aproximaciones radica en el grado de importancia rela-
tiva que se atribuye al territorio como instrumento de andlisis de los procesos de
desarrollo tecnolégico. En Gltima instancia, cada aproximacion otorga a las presuntas
restricciones espaciales virtudes explicativas distintas: para unos autores estas
restricciones determinan la localizacion de los agentes en ciertos contextos pro-
ductivos, y para otros, sélo la condicionan.

No obstante, las dos visiones tedricas no son excluyentes, porque cada una de ellas
se construye sobre supuestos de comportamiento diferentes. De manera que si los
resultados analiticos son distintos, es posible, en funcién del problema concreto que

EL MARCO TEORICO DE REFERENCIA



se esté estudiando, elegir una u otra vision en la medida en que los supuestos que se
manejan puedan acomodarse mejor a las caracteristicas que presenta el problema
objeto de estudio. Por tanto, no vamos a discutir la capacidad interpretativa de una
u otra linea, sino a recurrir a todo el cuerpo de conocimientos que nos ofrece el
campo analitico para obtener argumentos de utilidad para nuestro estudio.
Concretamente, se recurrird a la aproximacion por los agentes para detectar limita-
ciones espaciales generadas en el &mbito relacional cliente-proveedor; y a la aproxi-
macion territorial para determinar el papel del conjunto institucional que constituye
el contexto econémico en Castilla y Ledn como agente impulsor o limitador de la
actividad del sector de automocién en la regién.

De acuerdo con este enfoque, el territorio constituye un genuino agente econdémi-
co, capaz de crear recursos especificos no transportables por definicién y cruciales
para la localizaciéon de los demds agentes (véase, por ejemplo, Amendola y Gaffard,
1988; Gaffard, 1990; Storper, 1992; Storper, 1998; Becattini y Rullani, 1995).

Estos autores critican lo que denominan el funcionalismo que subyace en los
planteamientos de quienes entienden que el territorio desempefia un papel pasivo
en el desarrollo econémico (Garofoli, 2002). Entienden el proceso de desarrollo
econdmico como un proceso social, en el que se establecen multiples interrela-
ciones, con una permanente circulacién de informacién, y una produccién y repro-
duccién de valores que asegura la satisfaccién de todos los intereses planteados en
un mMismo espacio.

Por tanto, las relaciones de cooperacién entre empresas, las relaciones entre el sis-
tema productivo y el sistema socio-institucional, las competencias e implicacién de
los trabajadores, o la actuacion de las autoridades locales tratando de compensar
los fallos del mercado constituyen un conjunto que interacttia y en el que el terri-
torio desempefia un papel central.

De manera que se puede hablar de un “efecto territorio”, que se produce cuando
un espacio geografico determinado es capaz de impulsar actividades econdémicas a
partir de los recursos existentes, generdndose una trayectoria evolutiva especifica de
ese contexto, por cuanto surge a partir recursos que son igualmente especificos. A
titulo de ejemplo, podria decirse que la region castellano y leonesa es capaz de
generar “efecto territorio” en el sector de automocién si los centros tecnolégicos
ubicados en la regién tuvieran relaciones intensas con las empresas, aportando
aquella informacion tecnoldgica de utilidad para mejorar la aplicacion de sus procesos,
o si las instituciones publicas disefiaran unas infraestructuras fisicas o telematicas
de utilidad para las necesidades logisticas o informaticas de las empresas, etcétera.



En definitiva, se trata de medidas que definan un contexto econémico especifico
que favorezca la implantacion y desarrollo de iniciativas empresariales en el sector
de automocion de la region.

Los territorios, por tanto, son capaces de generar sinergias a partir de las relaciones
entre los agentes que los conforman y que pueden dar lugar a nuevas actividades.
Constituyen, pues, una realidad sistémica que se acentta con la tendencia a la
desverticalizacion de las actividades productivas y coloca en primer plano las
relaciones cliente-proveedor.

Storper (1998) ha profundizado en este “paradigma heterodoxo"”, hasta el punto
de considerar que las economias regionales son esencialmente stocks de activos
relacionales. Este autor propugna la elaboracion de una teoria integrada del espacio
econdémico, “que consiste en las interacciones entre el espacio organizacional, el
tecnolégico y el geografico” (Storper, 1998, pag. 22). Considera que las organiza-
ciones (fundamentalmente las empresas) forman un tejido comun, sus fronteras se
definen y cambian, y las relaciones que establecen entre ellas no son simplemente
relaciones input-output o conexiones, sino interdependencias no intercambiables y
que tienen un mayor grado de “reflexividad”. Los marcos de accién (conjunto de
convenciones) aprendidos por los agentes constituyen la forma clave de especificidad
en Economia, ajenos a las empresas particulares, y la proximidad territorial tiene un
papel nuclear en las formacién de esas convenciones.

Esta aproximacion, enormemente sugerente, es inevitable en cualquier estudio que
se relacione con aspecto espaciales. Existe una amplisima literatura que corrobora,
desde distintos puntos de vista, este fenémeno que llamamos “efecto territorio”,
pero que plantea un gran problema analitico, ya que se trata de un efecto evaluable
a posteriori pero no a priori, lo que hace enormemente compleja la articulaciéon de
medidas de politica econémica.

Es decir, una dificultad practica derivada de tratar de explicitar un futurible que,
ademas, no solo depende de condiciones objetivas sino también de aspectos tan
dificilmente evaluables como iniciativas empresariales, evolucién competitiva de
otros espacios econdmicos, etcétera, pero que no puede ser obstaculo para utilizar
este enfoque, con vistas al disefio de situaciones favorables para el desarrollo o
eliminaciéon de elementos que operan como restricciones al desarrollo.

Un planteamiento bastante similar es el construido en torno al concepto de milieu
innovateur (entorno innovador). Asi, Aydalot (1986), Camagni (1992), Braczyk et al.
(1998). Seglin este enfoque, la innovacién es producto de un entorno local, como
resultado de la capacidad inventiva de un medio que responde a las necesidades de
desarrollo local. Se hace énfasis en la importancia de las externalidades que operan
al margen del mercado y de los efectos de la proximidad espacial en los procesos de
innovacion tecnolégica.
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Si nos centramos en los trabajos que desde esta aproximacién tedrica han tenido
por objeto el sector de automocién, podemos destacar la aportacién de Vieyra
(2003). Este autor parte de la conviccién de que “la industria de automocion, en
su deseo de alcanzar mayores y mejores niveles de productividad y competitividad,
ha hecho del territorio una variable estratégica que conduce a la localizacién y relo-
calizacion de determinados procesos, configurando asi una nueva légica funcional
del territorio” (Vieyra, 2003, pag. 213).

Igualmente, en una investigacion reciente que versa sobre la industria de auto-
mocién, Park (2002) asocia el nuevo enfoque institucionalista a esta aproxima-
cion desde el territorio, e interpreta que son las relaciones socioespaciales las que
generan las economias de aglomeracién en esta industria. Para Park, las ventajas
comparativas son el resultado de un proceso de construccion social, sobre la base
de una “coalicién de intereses definidos territorialmente” (Park, 2002, pag. 178).

En sintesis, esta aproximacion a las implicaciones derivadas de las formas de orga-
nizacién productiva desde el territorio advierte que es en un espacio determinado
donde los agentes satisfacen sus requerimientos e intereses, gracias a un contexto
especifico que es el resultado de un proceso histérico, cultural, social y politico.

Esta aproximacion se centra en los aspectos relacionales y busca una descripcion lo
mas amplia posible de los contenidos relacionales que tienen lugar en un espacio y
que dan origen a las nuevas iniciativas (véase, por ejemplo, Rallet, 1993; Lundvall,
1992; Lundvall, 1999; Kirat y Lung, 1995). Se trata de una propuesta metodolédgica
para establecer el papel del territorio a partir de las caracteristicas de los flujos tec-
nolégicos que se producen entre los agentes como consecuencia de las relaciones
que mantienen, y que dan origen al fenémeno de la innovacion.

De acuerdo con esta visién, el territorio es el lugar de realizacion de los intereses
individuales de los agentes, por lo que el papel del territorio depende de los con-
tenidos relacionales establecidos entre los agentes. Si se admite un protagonismo
del territorio, se estd indicando que puesto que los procesos de innovaciéon son
fundamentalmente relacionales, la geografia es un condicionante de los contenidos
de esas relaciones que se establecen entre los agentes y, por consiguiente, de la
dindmica tecnolégica. El impulso de la actividad econémica es un fenémeno
fuertemente relacional en el sentido de que “los deméas importan”, el resto de
instituciones son determinantes y, por tanto, el protagonismo del territorio debe
determinarse a partir de la importancia que se pueda asignar a la distancia como
condicionante de los contenidos de las relaciones que se establezcan entre los
agentes que participan en el proceso de innovacion.



Los problemas espaciales que afectan a las actividades relacionales varian segun los
agentes de que se trate, los contenidos cognitivos de los flujos, etcétera; es decir,
cada situacién se caracteriza por contar con unos agentes determinados que tienen
unos potenciales determinados y que trabajan en unos campos de actividad deter-
minados, de manera que la problematica relacionada con los flujos de conocimiento
(creativa) que se plantee en ese contexto serd singular, distinta, porque las exi-
gencias espaciales que se definan seran diferentes. Por tanto, y al margen de las
consideraciones genéricas de tipo tedrico que se puedan enunciar, el estudio y
tratamiento del efecto territorio en un espacio determinado exige particularizar el
andlisis a ese espacio.

Esta aproximacion relativiza el papel del territorio como sujeto de innovacion y de
vertebracién productiva de una industria. Ello no es ébice para que se lleve a cabo
un andlisis espacial del comportamiento de agentes e instituciones, asumiendo que
los agentes se relacionan entre si y que la distancia puede condicionar los contenidos
de esas relaciones. Pero se considera que otros factores, intimamente vinculados a la
definicién de la cadena de valor, ejercen una mayor influencia en la explicacién del
comportamiento espacial de los agentes. En suma, se consideran muy significativas
las relaciones entre los agentes, pero la viabilidad del conjunto empresarial que se
conforma en un espacio dado requiere la viabilidad de todos y cada uno de sus
agentes en su singularidad.

Como conclusién, la aproximacion por los agentes entiende la geografia enten-
diéndola como factor impulsor o limitador de la actividad econdémica a partir del
andlisis de los flujos relacionales entre las instancias, de manera que el territorio
carece de relevancia cuando los flujos relacionales entre dos agentes pueden tener
lugar con independencia de la distancia que los separa. Cuando la proximidad
entre los agentes representa un factor que condiciona la eficacia de las relaciones
porque afecta a los contenidos de los flujos relacionales, entonces la distancia
importa, hay restricciones de proximidad.

Se trata, pues, de un enfoque analitico dirigido, fundamentalmente, a detectar res-
tricciones de proximidad, es decir, situaciones empresariales en las que la distancia
con determinados agentes pueda desempefiar un papel limitador de las actividades
econdmicas. No sirve, porque no es su objetivo, como herramienta evaluadora de la
capacidad del territorio para impulsar nuevas actividades.

En el caso de la automocién este enfoque se ha asociado frecuentemente a los
modelos de redes, siguiendo la llamada industrial network approach (Johanson y
Mattsson, 1991). La intensificacion de las relaciones interempresariales conduce a un
modelo de red industrial, como solucién intermedia entre la integracion vertical y
las relaciones de corte transaccional. Este modelo de relacién interempresarial se basa
en una fuerte division del trabajo entre empresas que incrementa la dependencia
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de unas con otras y la necesidad de coordinar actividades. Pero siempre son los
actores econémicos los que ocupan el lugar central del anélisis y no el territorio.

Como sefiala Pecqueur (1989), no sélo se trata de analizar las estrategias de adap-
tacion de los agentes, sino que tenemos que entender las relaciones especificas que
vinculan entre si a estos actores. Si nos centramos en la dimensién tecnolégica, que
es la que més se destacaba en el enfoque precedente, los autores que adoptan esta
aproximacion desde los agentes rechazan el papel determinante del territorio en la
dindmica innovadora.

Los autores asociados a esta aproximacion tratan de establecer las caracteristicas
intrinsecas de los procesos de innovacién identificando las que puedan tener rele-
vancia desde el punto de vista espacial, es decir, que van a plantear teéricamente
exigencias de proximidad. Asi, se observan los contenidos informativos (tacitos o
no), el protagonismo de las interacciones (mayor o menor en nimero) y ese factor
mas ambiguo que supone el cardcter dindmico del proceso de innovacion.

2.2.2 LAS CONSECUENCIAS ANALITICAS

Los dos enfoques teoricos descritos son Utiles para el estudio de dos cuestiones
relevantes a los efectos de este trabajo:

Las restricciones de proximidad en el marco cliente-proveedor

El territorio como agente generador de ventajas comparativas: los factores de
anclaje territorial.

El estudio de esta cuestion se aborda a partir de los desarrollos tedricos del enfoque
de la aproximacién por los agentes, brillantemente expuestos por Rallet (1995). En
una actividad con el grado de desintegracion vertical de la del automovil, las res-
tricciones de proximidad que se pueden plantear en las relaciones interempresariales
—fundamentalmente, las que se producen en el &mbito cliente-proveedor- van a
tener una particular importancia en la explicacion de la problemética espacial del
sector. Por ello, la identificcion de tales condicionantes espaciales ha de permitir
conocer factores que pueden actuar en un sentido positivo (por ejemplo, relaciones
que anclan a las empresas al territorio en cuanto que su actividad depende de una
empresa instalada), o negativo (por ejemplo, situaciones en que, por la estructura
de las relaciones interempresariales, el desplazamiento de una empresa arrastre el de
otras obligadas a seguirla). La inexistencia de restricciones de proximidad evita los
efectos de arrastre negativos por desplazamiento de una empresa pero, a cambio,
incrementa la volatilidad del tejido del sector, ahora sin condicionantes geograficos
entre las empresas. Asi pues, el estudio de las restricciones de proximidad es una



tarea inevitable en nuestro anélisis y se llevard a cabo mediante el andlisis de los
flujos relacionales que podemos esperar se produzcan entre las empresas del sector
de automocion, en el ambito relacional cliente-proveedor y utilizando el enfoque
analitico de flujos que propone Rallet (1995). La clasificacién de dichos flujos se
hard a partir de la tipologia de agentes ya establecida:

Fabricante o ensamblador de vehiculos.
Proveedores de sistemas (proveedor de primer nivel).
Proveedores de componentes (proveedor de segundo nivel).

A su vez, esta tipologia permite establecer un abanico de posibilidades interactivas,
de las que cabe seleccionar como mas significativas las siguientes:

Proveedores de segundo nivel (componentes) — Proveedores de primer
nivel (conjuntos/médulos).

Proveedores de primer nivel (conjuntos/médulos) — Fabricantes de
vehiculos.

De acuerdo con el desarrollo teérico previo, podemos describir los contenidos de
estas relaciones a partir de los flujos que tienen lugar entre los agentes en dos
ambitos distintos, circulacién de mercancias y flujos de informacion, que se identi-
fican como condicionantes de los requerimientos espaciales (Aldez et al., 1996):

Exigencias logisticas derivadas de los flujos materiales.
Caracteristicas cognoscitivas de los flujos inmateriales.

Hay que tener en cuenta que el desarrollo de sistemas de comunicacién, intercam-
bio electronico de datos (EDI), conexiones de tipo intranet, asi como sistemas de
almacenaje o logistica integral, permiten relajar los requerimiento de proximidad
geogréfica y sustituir este concepto por la nocién de proximidad relacional.

Proveedores de segundo nivel (componentes) — Proveedores de primer nivel
Exigencias logisticas: los suministros no han experimentado unos cambios muy
drésticos en términos de frecuencias de las entregas y de antelacién con que se
fija el volumen y composicion de los pedidos. Han experimentado un cierto
endurecimiento de las condiciones, pero el desarrollo de sistemas de comunica-
cién, EDI y sistemas de almacenaje han permitido relajar el requerimiento de
proximidad geogréfica y sustituirlo por la nocién de proximidad relacional.
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Caracteristicas cognoscitivas de los flujos:

Disefio cerrado.
Lenguaje perfectamente codificable.
Cadencia innovadora de medio plazo (modificaciones de modelo).

En este caso, los sistemas de comunicacién disponibles permiten obviar la restriccion
de proximidad.

Proveedores de primer nivel (sistemas) — Fabricantes de vehiculos

Exigencias logisticas: los términos del suministro han variado radicalmente
con la generalizacién de los sistemas de entregas just-in-time (JIT), que han
supuesto un notable incremento en la frecuencia de las entregas (normal-
mente diaria, o incluso varias entregas por dia) para conseguir la reduccién
al minimo de los stocks del fabricante y también una escasa antelacion en la
determinacion del volumen y composiciéon de los pedidos (frecuentemente,
24 6 48 horas). Estas mayores exigencias no plantean requerimientos de pro-
ximidad geografica entre las empresas que se relacionan, debido al desarrollo
de sistemas de comunicacion, EDI, conexiones intranet, asi como de sistemas
de almacenaje o logistica integral.

Caracteristicas cognoscitivas de los flujos: el andlisis genérico de los conte-
nidos cognitivos de los flujos que se producen entre estos agentes permite
establecer las siguientes caracteristicas:

Existe espacio creativo comun (posibilidades de cooperacién).
Lenguaje perfectamente codificable.

Interacciones muy intensas en determinadas etapas de la concepcion.
Cadencia innovadora de medio plazo (modificaciones de modelo).

Conviene tener en cuenta que esos flujos, ciertamente densos, se producen, en el
plano tecnolégico, entre los equipos de 1+D de las dos empresas. El resultado es
que el contenido tecnolégico de los flujos entre la planta productiva del fabricante
y la planta productiva del proveedor de primer nivel responde mas a las caracte-
risticas de los flujos entre proveedores de primer y segundo nivel, puesto que se
va a trabajar sobre disefios perfectamente cerrados, configurados en la etapa de
concepcion del modelo entre los equipos de 1+D de las empresas trabajando en
cooperacién, y con el concurso de lenguajes perfectamente codificables que
banalizan la variable distancia como condicionante de la operativa de estos agentes
en el terreno tecnolégico.



Ni siquiera la proximidad fisica es estrictamente necesaria en el caso de los centros de
I+D del fabricante y el proveedor de primer nivel (que suelen localizarse donde se
ubica la sede central de la empresa). La extrema intensidad de las interacciones
durante la etapa de concepcién del producto puede compensarse con soluciones
logisticas, nuevos sistemas de comunicaciones o las llamadas aglomeraciones néma-
das (Carrincazeaux y Lung, 1997), de manera que las exigencias de proximidad fisi-
ca se convierten en exigencias de proximidad relacional. Esta conclusion tiene un
interés afnadido en el caso de Castilla y Ledn, ya que la regiéon cuenta con una
empresa cuya sede central y centros de I+D se localizan en la misma. Trabajos
como los de Carrincazeaux y Lung (1997), Lundvall (1999) y Kirat y Lung (1995),
centrados en el estudio de las restricciones de proximidad entre los agentes en el
sector de automocion llegan a la misma conclusion. Por su parte, Aldez y Erro (2004),
en un estudio sobre la dependencia entre plantas de ensamblaje y el conjunto de
proveedores instalados en la regién, llegan a la conclusiéon de que es bastante
limitada.

Este apartado est4 dedicado a aquellas circunstancias que forman parte de la ope-
rativa observada en las empresas y que son susceptibles de representar factores
de anclaje en el territorio en que se ubican. Es lo que se denomina en la literatura
“efecto territorio”, en el sentido de que el contexto en que trabaja la empresa se
convierte en un elemento que aporta ventajas comparativas que se obtienen
como consecuencia de la localizacion geografica del agente empresarial. Este
efecto procede del establecimiento de interacciones con el contexto institucional
y empresarial. En el caso del sector de automocion, cabe identificar las siguientes
fuentes de anclaje territorial:

En primer lugar, las que se derivan de la utilizacion de las instancias externas a
la empresa y que forman el contexto cientifico-técnico, como fuente de infor-
macion tecnoldgica para la empresa. La disposicion de un contexto tecnolégico
permite el enriquecimiento del potencial tecnolégico empresarial y proporciona
a las empresas una situacion comparativa mas favorable para competir en el
sector. En la industria del automévil coexisten grandes empresas, capaces de
gestionar su dindmica tecnolégica mediante su propia |+D interna, con un
universo de pequefias y medianas empresas, mucho mas limitadas en sus
recursos, y cuya participacion en la dindmica econémica del campo de pro-
ducto en que trabajan depende fuertemente del enriquecimiento tecnolégico
que puedan incorporar de instancias externas. Para estos agentes, el contar con
centros tecnolégicos, empresas de ingenieria, centros universitarios, centros de
formacion, etcétera, es fundamental para incorporar recursos tecnolégicos a la

EL MARCO TEORICO DE REFERENCIA



firma y obtener ventajas comparativas. Debe tenerse en cuenta que la dindmica
tecnolégica en cualquier campo de producto nos plantea constantemente
nuevas necesidades de recursos tecnolédgicos, en forma de nuevos equipos
que serd preciso incorporar a los procesos, de recursos humanos con nuevas
capacidades, de modificacion en las capacidades de los recursos humanos exis-
tentes, de capacidades relacionadas con la puesta en marcha nuevas formas
organizativas, etcétera. De ahi la importancia de disponer de instancias externas
a la firma que se las puedan proporcionar de manera competitiva. Una empresa
que se mueve en un contexto carente de los recursos humanos, formativos o de
informacion tecnoldgica que necesita, se coloca en una posicién competitiva mas
desfavorable que aquellas que si lo tienen.

Obsérvese que, en la medida en que los flujos de conocimiento tienen un
fuerte contenido tacito y su transmision efectiva puede reclamar alta frecuen-
cia de contactos, la proximidad de las instancias tecnolégicas de apoyo es muy
importante para las empresas que lo necesitan. Si una empresa necesita, por
ejemplo, incorporar un sistema de CAD-CAM, ademas de comprar la informa-
cién tecnoldgica pertinente, necesita contar con un servicio de asesoria préximo
que se lo implante, asi como que se le proporcione el apoyo formativo suficiente
para su manejo, para atender las posibles disfunciones que puedan plantearse,
para utilizarlo de forma 6ptima, para plantear nuevas aplicaciones, etcétera. La
incorporacion del sistema, seguramente, requerird ademds modificar otras
etapas del proceso con las consiguientes necesidades de asesoramiento. La
existencia de instancias tecnolédgicas en el propio contexto en condiciones
de proximidad geogréfica, permite solucionar de manera méas eficiente los
problemas tecnolégicos que se planteen.

Por ello, contar con apoyo tecnolégico en el contexto proximo constituye un
elemento que contribuye a eliminar incertidumbres sobre necesidades tecno-
l6gicas futuras, algo relevante cuando se trabaja en un sector que presenta un
dinamismo tan intenso como el de automocion, y a reforzar la localizacién de
las plantas en el territorio.

En segundo lugar, cabe sefialar las ventajas derivadas de operar en un con-
texto econdmico que ofrezca, también, un tejido empresarial susceptible de
absorber aquellas tareas productivas que, de manera puntual o permanente,
se decida externalizar. Dada la estructura de la cadena de valor de la industria
del automovil, cabe esperar que la geografia de proveedores sea un elemento
a tener en cuenta a la hora de determinar las ventajas locacionales. En este
sentido, la proximidad de proveedores aporta ventajas competitivas en términos
de coste, eficacia y seguridad en el suministro, ademas de constituir una
circunstancia que facilita los contactos interempresariales. El hecho de que los



proveedores de una empresa estén situados en su contexto inmediato, consti-
tuye un argumento que refuerza su interés por mantener su actual localizacién
y decimos, por ello, que le ancla en el territorio. Se trata de un factor particu-
larmente interesante cuando se refiere a la posibilidad de externalizar tareas
de manera puntual, para atender excesos de demanda, tareas que por su
volumen de trabajo o porque suponen trabajos especiales, no interesa realizar
en el interior de la firma. A medida que descendemos en la escala de pro-
veedores estamos hablando de externalizaciones que implican un menor
volumen de producciéon en tareas de escaso valor afiadido con la necesidad
de atender a un cliente que va a exigir suministro JIT, de manera que la
proximidad fisica con ese agente al que se encarga determinada tarea tiene
un alto valor tanto econémico como logistico.

Enumerados los factores de anclaje territorial que pueden considerarse mas
obvios, pasamos en tercer lugar a identificar circunstancias que tienen que
ver con la operativa de la firma y que se asocian al “efecto territorio” porque
pueden actuar como elementos que refuerzan la localizacion de la firma en
una determinada localizacién geogréfica. No es sencillo enumerar estas cir-
cunstancias, puesto que, por una parte, la rentabilidad de la empresa depende
de multiples factores y, por otra, cada realidad empresarial es siempre distinta
a las demas de manera que los protagonismos de los factores que les afectan
pueden diferir enormemente. Se trata de elementos como infraestructuras
fisicas, telematicas, cualificacion de la mano de obra, conflictividad social,
etcétera. En muchos casos son irrelevantes para la firma, pero en determinadas
situaciones puntuales pueden ser fundamentales desde el punto de vista com-
petitivo. En cualquier caso, se trata de factores fuertemente especificos a cada
situacién empresarial, por lo que su deteccion requiere encuestar a las propias
empresas. Cuando los directivos empresariales expresan sus opiniones sobre
las deficiencias que observan en el contexto geografico en que operan para el
funcionamiento de su empresa, estan identificando las carencias que detectan
y que afectan a la competitividad de su empresa. Tales carencias seran siempre
puntuales y especificas a cada planta, de manera que la Unica manera inses-
gada de aproximarnos a la estimacion de estas carencias es la opinién de las
propias empresas que las padecen.

Asi, si se trata de evaluar las carencias de mano de obra cualificada en un con-
texto geografico determinado desde el punto de vista del interés de un grupo
concreto de empresas, dificiimente podremos hacerlo con indicadores externos
a las firmas implicadas, porque lo que se trata de medir no es tanto la medida
en que ese contexto genera recursos humanos formados, como el que esos
recursos estén formados en los campos de conocimiento que interesan a las
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empresas analizadas. Si a esto afiadimos que cada empresa, en funcién de su
actividad concreta, necesitar unas cualificaciones muy concretas, cualquier
estimacion que se realice sobre la carencia de mano de obra cualificada que no
tenga en cuenta las empresas para las que se hace la estimacién serd siempre
sesgada.

De la misma manera, dos empresas localizadas en el mismo punto pueden
juzgar de manera distinta una determinada dotacién de infraestructuras. Lo que
para una son buenas infraestructuras, para otra quizds no lo sean tanto porque
opere en condiciones logisticas mas duras y acuse con mas intensidad determi-
nadas carencias que para la primera sean irrelevantes. Precisamente, en el texto
de la encuesta que se ha utilizado en el trabajo de campo, se ha previsto una serie
de respuestas para medir inconvenientes de localizacion, con el fin de detectar
carencias sefialadas por las empresas y que inciden en su competitividad.

La literatura sobre cierre de plantas

2.3.1 INTRODUCCION

La literatura sobre cierre de plantas constituye una referencia teérica que nos puede
proporcionar claves analiticas de indudable interés para nuestro estudio. Se trata de
una linea de estudio que se centra en el andlisis de un problema muy concreto, esto
es, el proceso de selecciéon de una planta concreta una vez que la empresa ha deci-
dido, por los motivos que sea, cerrar una de sus plantas. Se pretende, pues, enten-
der, una vez que la empresa multiplanta asume la necesidad de reorganizar la
produccion, por qué se cierran ciertas plantas de la empresa y no otras. Autores como
Watts y Stafford (1986) denominan a este proceso de decision selective closure: la
empresa multiplanta tiene que seleccionar para el cierre una entre varias plantas que
realizan actividades similares en diferentes localizaciones, transfiriendo la actividad de
la planta cerrada a alguna de las supervivientes o bien a una nueva planta. Diversos
trabajos empiricos indican que este tipo de selective closures son los mas frecuentes
en la industria (Fothergill y Guy, 1990; Watts y Kirkham, 1992).

La utilidad de este enfoque para el presente estudio es doble: en primer lugar,
introduce una reflexion sobre una de las cuestiones centrales del mismo, como es
la de las posibilidades de deslocalizaciéon —sea por cierre o traslado— de empresas
del sector de automocién localizadas en Castilla y Ledn; y, en segundo lugar, porque
todo lo relacionado con las selective closures toma como objeto de andlisis un tipo
de agente muy habitual en la industria del automoévil: empresas multiplanta que
realizan actividades similares en diferentes localizaciones.



Ademas, la cuestion de las deslocalizaciones cobra relevancia en el sector de auto-
mocién al hilo de los dltimos acontecimientos y tendencias que se registran en el
sector:

Se observa, tal como se ha apuntado en apartados anteriores, un proceso
simultaneo de regionalizacion e internacionalizacion en las actividades de los
agentes, de manera que se adoptan estrategias globales, aunque aplicadas
desde una perspectiva regional en lo productivo. Dado el exceso de capacidad
instalada que afecta a todos los estadios productivos de la industria europea
del automovil, cabe esperar que este fendmeno tenga consecuencias para
la geografia productiva del sector. De ahi que haya que prestarle atencién
en la medida en que pueda suponer una amenaza para el tejido productivo
castellano y leonés.

La ampliacién, en mayo de 2004, de la Unién Europea, con la incorporacién
de los llamados Paises del Este y Centro de Europa (PECOS), constituye un
hecho que puede tener gran trascendencia para el sector de automocién del
conjunto de la Europa de los quince. Efectivamente, la ampliacién supone una
profunda transformacion para el sector de automocién europeo, incluyendo
una previsible reorganizacion de su geografia productiva que puede tener
consecuencias negativas para el tejido del sector en Espafa (Blanes, 2003,
Diaz de la Guardia, 2002; Latorre, 2002; Pulido, 2003). Estos cambios son
especialmente preocupantes para Espaia, dada su posicion de region periférica,
con unas ventajas comparativas basadas en unos costes operativos mas bajos
que los que se registran en las llamadas zonas centrales de la UE; costes que,
precisamente, son el principal argumento competitivo de los paises recién incor-
porados. Se puede pensar en un “efecto llamada” de los nuevos paises de
Europa oriental, con la amenaza de deslocalizacién que supone de las empresas
situadas en la region.

2.3.2 LAS APORTACIONES DE LA LITERATURA SOBRE EL CIERRE DE PLANTAS

Esta literatura ha centrado sus esfuerzos en la identificacion de las caracteristicas de
una planta concreta que pueden favorecer su cierre, una vez que la empresa ha
decidido reestructurar sus actividades y hacerlo mediante un cierre selectivo. Por
tanto, trata de conocer los factores que incrementan lo que se ha denominado “el
grado de vulnerabilidad” de la planta. Un repaso de la literatura mas representativa
en este dmbito permite llegar a una clasificacién de los distintos trabajos sobre el
tema, de acuerdo con la propuesta de Aldez y Barneto (2004).
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Cabe destacar en este grupo el modelo tedrico de evolucion de la industria de
Jovanovic (1982), basado en el mecanismo de selecciéon que los mercados ejercen
a favor de las plantas mas eficientes. Las aplicaciones empiricas de este modelo
han utilizado dos grupos de variables para explicar las diferencias en la eficiencia
entre plantas. El primero se refiere a las caracteristicas propias de la planta y el
segundo a la estructura de la industria en la que opera. Dado que la planta cons-
tituye la unidad de andlisis de este trabajo, se seleccionan principalmente las varia-
bles del primer grupo, entre aquéllas que en los trabajos empiricos han resultado
significativas sobre la probabilidad de cierre de una planta.

Uno de los estudios mas citado, basado en el modelo anterior, es el de Dunne et al.
(1989), que constata la asociacion entre tasa de cierre y pequefio tamafio relativo de
la planta, asi como la mayor probabilidad de cierre de las plantas mds jovenes.
Andersson y Vejsiu (2001) aplican el mismo modelo, obteniendo como resultado que
la probabilidad de cierre de una planta se incrementa con los siguientes factores:
menor productividad laboral, menor antigiiedad de los trabajadores y menor edad de
la planta.

En esta misma linea se sitla el trabajo de Mata y Portugal (1994), que explora
las variables que determinan la duracién de la vida de las plantas industriales.
Su trabajo concluye que el incremento de la probabilidad de cierre esta negati-
vamente asociado con el tamafio de la planta y con el nimero de plantas que
posee la empresa.

En resumen, estos trabajos empiricos destacan tres caracteristicas de la planta
con una incidencia significativa en la decision de cierre: tamafo reducido, baja
productividad y corta edad de la planta, todas ellas medidas en términos relativos
con respecto al resto de plantas propiedad de la empresa.

Estos trabajos, si bien se apoyan en los presupuestos de la economia industrial,
incorporan un conjunto de variables mas amplio. Su objetivo genérico es obtener,
a partir del andlisis de los datos, las variables que suponen un incremento en la pro-
babilidad de cierre para una planta. Los trabajos mas préximos a la economia
regional y el desarrollo econémico local se han centrado en la relacién entre el cierre
de plantas y las diferencias espaciales en los mercados de trabajo locales, sefialando
las diferentes caracteristicas regionales y locales de la mano de obra como principal
variable explicativa de las decisiones de relocalizacién de la produccién. A modo de
ejemplo, Fothergill y Guy (1990) muestran, para el caso del norte de Irlanda, que



el cierre de plantas estd asociado con caracteristicas desfavorables de la mano de
obra y baja productividad relativa del area donde se localiza la empresa.

Kirkham y Watts (1998) destacan la relevancia de los selective closures para la
explotacion, por parte de las empresas, de las diferencias entre distintas areas en
sus procesos de reestructuracion, utilizando el concepto de configuracién geo-
grafica de la empresa multiplanta. Su trabajo sobre este tipo de cierres agrupa los
factores explicativos en tres categorias, referidos a la planta, a la estructura espacial
de la empresa y al drea geografica donde se localiza la planta. Los resultados
concluyen que las variables mas relevantes en la decision de cierre selectivo estan
vinculadas en su mayor parte con las caracteristicas de la planta. Asi, la probabilidad
de cierre aumenta cuanto menor es el tamafio relativo, menor el nimero de tareas
asumidas por la planta, mayor distancia a la sede central de la empresa, mayor
antigiedad del equipo productivo y menor gama de producto. Otro estudio poste-
rior de los mismos autores (Watts y Kirkham 1999), obtiene resultados similares,
pero afiade otros dos factores que incrementan la probabilidad de cierre: baja
productividad y altos costes laborales. Por otra parte, los resultados son sensibles
a las circunstancias de la coyuntura econémica, a la geografia corporativa de la
empresa y a la posicién de ésta en el mercado.

Las evidencias empiricas aportadas por la economia regional, vienen a confirmar
los resultados obtenidos por la economia industrial, puesto que tanto el pequefio
tamafo relativo de la planta como su menor productividad aparecen como variables
explicativas de una probabilidad de cierre mayor. No obstante, los trabajos de la
economia regional estudian otros factores que describen con mas detalle las plan-
tas que presentan una mayor propension al cierre: limitado nimero de actividades,
estrecha gama de producto y antigliedad del equipo productivo. Ademas, un
factor no estrictamente econémico, sino mas bien de caracter sociopolitico,
surge con potencial explicativo: la distancia de la planta a la sede central de la
corporacion.

2.3.3 APORTACIONES ANALITICAS A NUESTRO ESTUDIO

El repaso de la literatura desarrollado en el apartado anterior, asi como el trabajo de
Aldez y Barneto (2004), nos permiten identificar las variables que habria que tener en
cuenta para detectar situaciones de vulnerabilidad de una planta y que sirven como
herramienta analitica para valorar la problematica espacial del tejido productivo del
sector en la region castellano y leonesa, sobre todo en lo que se refiere a la evalua-
cién de los riesgos de deslocalizacién de actividades. Pasamos a ocuparnos de dichas
variables.
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La vulnerabilidad de una planta debe entenderse siempre en términos relativos,
puesto que sefiala una situacion de debilidad con respecto al resto de plantas de la
empresa. En este sentido, unos costes operativos superiores provocaran un incre-
mento de la vulnerabilidad. En el caso de Castilla y Leén, por el tipo de actividad
dominante (ensamblaje) los costes operativos mas relevantes son los costes labo-
rales y de transporte. La productividad relativa del factor trabajo podria alterar la
comparacion del coste laboral unitario entre plantas. Sin embargo, los problemas
de medicién de la productividad complican su uso en cualquier trabajo empirico
de este tipo. Debe también reconocerse que cuanto mayor sea la relevancia del
precio en el mercado al que se enfrenta la planta, mayor serd la vulnerabilidad
frente al cierre si los costes relativos de la planta son elevados. Sin embargo, a
similares caracteristicas de la planta, en costes irrecuperables y costes relativos, la
vulnerabilidad frente al cierre en aquellas plantas que suministran a mercados en
los que el precio no se presenta como la variable mas relevante, serd menor.

En lo que se refiere a los costes irrecuperables, las variables que la literatura consi-
dera significativas en la decision de cierre selectivo de plantas son dos:

Tamano absoluto y relativo de la planta (medido por el nimero de trabajado-
res, relativizado por el porcentaje que éstos suponen con respecto al total de la
empresa). Se espera que cuanto mayor sea el tamafio de la planta, menor sea
su vulnerabilidad frente al cierre.

Capacidades competenciales desarrolladas por la planta. Nos referimos a ese
conjunto de saberes (know-how) susceptibles de mejorar la eficacia operativa
de la empresa y que se perderian de darse la deslocalizacion de la planta.
Podemos fijar tales capacidades operacionales atendiendo a dos dimensiones
cognitivas distintas. La primera recoge las capacidades competenciales que
afectan a la implementacién y explotacion de las soluciones de proceso que se
utilizan. La segunda lo hace en torno a las competencias necesarias para parti-
cipar en la organizacion reticular que caracteriza el tejido productivo del auto-
movil y que requiere unos comportamientos relacionales susceptibles de
generar procesos de aprendizaje y representar fuentes de eficacia.

El primero de los &mbitos viene delimitado por el aprendizaje desarrollado por la
practica en la produccién del modelo productivo que se utilice y que, en el sector
del automévil y para la practica generalidad de los agentes, tiene que ver con la
aplicacién de las tecnologias de fabricacion avanzada (TFA) en los procesos.



El segundo ambito competencial se deriva del campo cognoscitivo que responde
a las exigencias de comportamiento relacional que requiere la participacion en un
sector de estructura reticular como es el del automévil. Tales conocimientos se
desarrollan en un marco de cooperacion-colaboracién concreto y son, por tanto,
fuertemente especificos de esa relacion, de manera que los conocimientos desa-
rrollados tiene sentido econémico sélo en el dmbito relacional de ambos agentes.
De ahi que la ruptura de relaciones entre dos agentes que cooperan, lleva a la
destruccion de los conocimientos acumulados en el marco de las relaciones que
tenian establecidas. Obsérvese que la planta productiva es el sujeto depositario
de los conocimientos competenciales acumulados por la empresa en los &mbitos
sefialados. Es la planta la que acumula los saberes que se originan en la practica
productiva porque es ella la que la realiza y es la planta la que acumula los conoci-
mientos relacionales porque es ella la que lleva a cabo las actividades relacionales.
La deslocalizacion de la planta destruye ese conjunto de competencias acumuladas
porque desaparece el sujeto depositario de las mismas. Son saberes que se desa-
rrollan a partir del trabajo en un campo de conocimiento que se define y acota
por la singularidad productiva, organizativa o relacional que presenta cada planta
concreta y que sélo tienen sentido econémico en cuanto que se utilizan en el
marco de la actividad de la propia planta.

Habria otras variables susceptibles de ser citadas en este apartado, que han sido
excluidas deliberadamente, bien por carecer de significacion aplicadas al sector de
automocion, bien por resumir informacion sobre variables ya incluidas. Un ejemplo
de esto ultimo es la variable “antigliedad de la planta”, prolijamente citada como
significativa en la literatura (Dunne et al. 1988; Andersson y Vejsiu, 2001) y que
contiene informacion ya tenida en cuenta en variables anteriores.

Al margen de los factores estrictamente econdmicos, existen otras variables que
pueden calificarse genéricamente como factores sociopoliticos con capacidad para
influir sobre la vulnerabilidad de una planta. En este sentido, hemos identificado
una variable que cumple simultdneamente con los requisitos de disponibilidad de
informacion y capacidad para representar este tipo de factores: el origen nacional
del capital. Una variable que interpretamos en el sentido de que se supone que
si la planta se localiza en las fronteras nacionales del capital de la empresa, su
vulnerabilidad disminuye. Este argumento que se ve respaldado por los trabajos
empiricos disponibles (Kirkham y Watts, 1998). No obstante, se trata de un argu-
mento que hay que manejar con cautela, analizando su concurso en cada caso
concreto. Puede admitirse que una firma multiplanta tendrd una mayor propension
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a cerrar una planta localizada en territorio no nacional, que aquéllas que se
encuentran instaladas en su pais de origen. El problema es que dificilmente se va a
encontrar esa “igualdad de condiciones”, de manera que habra que atender a la
racionalidad econémica que se derive de la situacion concreta de cada firma para
determinar el significado de la variable “origen del capital”, a la hora de tomar
decisiones sobre la localizacién de sus actividades.

Los ambitos analiticos de referencia

El recorrido tedrico realizado permite identificar aquellos parametros del compor-
tamiento empresarial susceptibles de tener valor interpretativo en materia espacial.
Con esta referencia y contando con los datos proporcionados por el trabajo de
campo realizado, estamos en condiciones de llevar a cabo el andlisis espacial del
tejido productivo del sector de automocién de Castilla y Ledn.

Los d&mbitos en que se va a centrar el estudio son los siguientes:

Las restricciones de proximidad y
La composicion de los costes comparativos

2.4.1 LAS RESTRICCIONES DE PROXIMIDAD

El concepto de restricciones de proximidad hace referencia a la existencia de cir-
cunstancias que hacen que dos agentes que se relacionan tengan que hacerlo
localizdndose geogréaficamente préximos, para evitar que esas relaciones pierdan
valor competitivo. La estructura reticular de la industria del automovil y las fuertes
exigencias logisticas a que estdn sometidas las empresas hacen especialmente
significativa esta cualidad.

De hecho, el estudio de este aspecto es el punto de partida analitico por cuanto
supone un argumento previo, a través del cual es posible descubrir si existen activi-
dades que, al margen del mayor o menor grado de eficacia con que estén haciendo
sus tareas, deban localizarse en determinado emplazamiento porque existe una
restriccion de proximidad que asi lo exige. En el extremo, si todas las actividades
del sector estuvieran sometidas a fuertes restricciones de proximidad nuestra Gnica
preocupacion para el mantenimiento e impulso de la actividad del sector vendria
determinada por el mantenimiento e impulso de la actividad del ensamblador. En
la medida en que no existan estas restricciones, la actividad del ensamblador no
constituye ninguna garantia de actividad del mantenimiento de la actividad de los
proveedores. Obsérvese que la existencia de restricciones de proximidad no significa
que la empresa A, que fabrica determinado producto y tiene que estar localizada en
las inmediaciones de la empresa cliente, no sea discutible en su continuidad; si lo



hace mal, serd sustituida por otra firma distinta, pero lo relevante es que esa nueva
empresa deberd localizarse en las proximidades del ensamblador, lo que quiere
decir que desde el punto de vista de la actividad de la regiéon siempre se mantendra
esa carga de trabajo, sea llevada a cabo por una empresa o por otra.

El andlisis tedrico llevado a cabo permite relajar las exigencias de proximidad exis-
tentes, por la existencia de mecanismos organizativos, sistemas de comunicacion,
almacenes reguladores, etcétera. En cualquier caso, interesa identificar campos de
producto en los que la proximidad sea una circunstancia, si no imprescindible, si muy
conveniente, lo que implicaria la existencia de un poderoso argumento de anclaje
de las empresas en el territorio en la medida en que se mantenga la localizacion del
cliente. El trabajo de campo ha permitido preguntar a los propios gestores la valora-
cién de las ventajas de proximidad respecto a clientes y proveedores que se deriva
de su actividad empresarial, de donde resultan los siguientes andlisis estadisticos:

Valoracion que hacen las empresas de la restriccion de proximidad (innecesaria,
conveniente, imprescindible).

Andlisis de jerarquia de la valoracién por las empresas proveedoras de las
ventajas de proximidad de proveedores.

Andlisis de jerarquia de la valoracién por las empresas proveedoras de las
ventajas de proximidad de clientes.

Factores que tienden a relajar las restricciones de proximidad.
EDI con clientes o proveedores
Intranet con clientes o proveedores.
Sistemas de almacenaje préximos a clientes o proveedores.

2.4.2 LA COMPOSICION DE LOS COSTES COMPARATIVOS

Los costes constituyen una referencia analitica fundamental, insustituible en una
realidad productiva multiplanta, puesto que los lugares con mayores niveles de costes
relativos dificilmente van a constituir un espacio para nuevas localizaciones y pueden
tener serios problemas para retener las existentes.

Los costes laborales constituyen un elemento fundamental en la determinacién de las
ventajas comparativas de un territorio, especialmente con respecto a los valores mas
favorables que se registran en los paises de Europa oriental (Luengo, 2003). Esta
zona geogréfica recién incorporada a la Unién Europea constituye un entorno, por
razones de formacién de los recursos humanos, de ubicacion geografica y de niveles
salariales, que plantea una seria competencia al resto de los territorios europeos en
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la disputa por las actividades productivas en distintos sectores y, en particular, en el
del automdvil. Ciertamente, a efectos de inversién productiva, tan relevante como el
nivel actual de los costes laborales es la evolucion esperada en dichos costes. En
este sentido, cabe esperar unos crecimientos salariales en esos paises mayores que
los que se produzcan en la UE-15, lo que permite abrigar cierto optimismo en esta
materia.

Estos costes afectan a la actividad empresarial, tanto por el lado de las compras
como por el de las ventas. En este sentido, el papel de la distancia en términos de
coste no se limita al derivado del transporte en sentido estricto, sino que refleja,
también, el coste que supone atender a un objetivo de seguridad en el suministro
y que se concreta en unas necesidades logisticas mas amplias como, por ejemplo,
mayores niveles de stocks o la utilizaciéon de almacenes reguladores.

Se trata de un aspecto relevante para los proveedores de primer nivel, dado que la
tendencia a la modularizacién con proveedor Unico, les obliga a estar presentes en
distintos mercados, premidndose, a través de los costes de transporte, la proximidad
a los mercados del centro de Europa, donde se concentra una parte significativa de
las plantas ensambladoras. Las altas cifras de produccién que registra el sector en
Espafia refuerzan, también via costes de transporte, el interés de estos proveedores
por tener presencia productiva en Espafa.

No obstante, se trata de un componente sobre el que habra que profundizar par-
ticularizando el andlisis a la situacién concreta de cada planta: es evidente que los
costes de transporte no tienen el mismo significado para una empresa que fabrica
el conjunto del espejo retrovisor que para la que hace los depésitos de combustible.
Tampoco tienen el mismo para una empresa que trabaja en condiciones JIT que
para otra que no lo hace, y asi sucesivamente.

Una primera variable a considerar es el tamafio ponderado de la planta (nimero
de trabajadores ponderado por el porcentaje que representan respecto del total de
la empresa). Esta variable, como hemos visto, es significativa a efectos de desloca-
lizacién de las actividades productivas, por lo que nos permite considerar el coste que
tendria para la empresa el cierre de la planta y la resolucién de los contratos en
vigor (principalmente de trabajo). El valor de los activos productivos asi como de los
contratos en vigor representan factores que refuerzan la continuidad de la planta en
la ubicacion que ocupa. Por tanto, un mayor tamafo implica mayores costes y, por
consiguiente, menor vulnerabilidad al cierre. Obviamente, seria necesario analizar



tales costes en cada caso por su enorme variabilidad, debida a factores como el
grado de amortizacion de los activos, valor de liquidacién, grado de obsolescencia,
valor de los terrenos, etcétera. Si se trata de una inversién de expansion, el anclaje
que suponen las inversiones existentes pierde peso: estariamos, al margen de
posibles aprovechamientos sinérgicos o de las economias de escala que pudieran
obtenerse, comparando inversiones que, en cualquier caso, van a requerir dedicacion
de fondos tanto a activos fijos como a fondo de maniobra para llevar a cabo la
actividad buscada.

En segundo lugar, la base competencial constituye un elemento central en la valo-
racion de los costes asociados al cese de actividad. En este caso dichos costes no
tendrian una interpretacion “defensiva”, ya que no se estarian sumando costes,
sino destruyendo activos intangibles con trascendencia competitiva. Puesto que,
como se ha visto, el protagonismo de la I1+D a nivel de planta productiva es enor-
memente limitado, el papel central en la determinacion de las ventajas comparativas
descansa en la base de competencias, que constituye un activo estratégico como
condicionante de la productividad tanto actual como futura de la planta. La tec-
nologia tiene una légica de evoluciéon acumulativa, de manera que el interés del
estado de los saberes actual no sélo es importante por lo que nos permite conseguir
hoy, sino por lo que nos faculta para obtener mafiana. La capacidad futura depende
de lo que se sabe hoy. En este sentido, conviene tener presente que una destruccion
de la base de competencias destruye capacidad para hacer cosas, pero ademas
corta una trayectoria de evolucién acumulativa del conocimiento. Asi, el valor de los
conocimientos derivados del manejo de, por ejemplo, un sistema de CAD-CAM no
reside sélo en el hecho de dominar esa técnica que tiene un claro interés productivo,
sino en que como consecuencia de dominar esos conocimientos se estd en disposi-
cién de introducir mas eficientemente nuevas técnicas productivas —como sistemas
de fabricacion flexibles— méas evolucionadas y complejas.

Ademas, se trata de aprendizajes fuertemente especificos, de manera que la acumu-
lacion de experiencia y de los esfuerzos formativos que se lleven a cabo en el &mbito
de una planta que fabrica, por ejemplo, sistemas de cierre de puertas o conjuntos de
espejos retrovisores, supone una acumulacion de saberes absolutamente especifica
a esa produccién y que proporciona a la planta que la lleva a cabo una ventaja
tecnoldgica que no es posible adquirir en otro &mbito externo a esas producciones.

El anélisis empirico que se desarrolla méas adelante repasa todos los &mbitos identi-
ficados como fuentes de conocimientos tecnoldgicos. Asi, tiene en cuenta, en primer
lugar, los conocimientos acumulados a través de los esfuerzos formativos, asi como
los aprendizajes desarrollados a través tanto de la practica en la produccién como de
las actividades relacionales. Para el primer tipo de aprendizajes se utilizard como
indicador de nivel competencial la tipologia de los bienes de equipo que se manejan,
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mientras que la intensidad de los aprendizajes relacionales desarrollados se medira
a través de las caracteristicas de las entregas a los clientes.

Las fuentes de estas competencias son las actividades de formacién y las practicas
productivo-organizativas:
Esfuerzos en formacion, que llevan a la acumulacién de saberes y compe-
tencias en los campos de conocimientos de interés especifico para la firma.
Los procesos de aprendizaje llevados a cabo en el marco de la formacion tie-
nen un especial interés competitivo.

Practica en un modelo productivo. Tipologia de tecnologias de fabricacion
avanzada que se manejan. Porcentaje de empresas que utilizan MCN, CAD,
CAD-CAM, SFFE.

Practicas relacionales. Sistemas de entregas JIT o secuenciadas (frecuencia de
las entregas, plazo de fijacion del volumen y la composicién de las entregas).

En este epigrafe se recogen, como sefialabamos en el capitulo anterior, las circuns-
tancias que afectan a la operativa de las firmas y tiene que ver con las caracteristicas
del territorio en que se localizan. En la medida en que su propia situacién geografica
les pueda conferir ventajas comparativas adicionales, es posible descubrir los deno-
minados factores de anclaje territorial, que no serian otra cosa que circunstancias
que refuerzan su actual emplazamiento.

Para ello se estudian los &mbitos de relaciones con el contexto que pueden conside-
rarse mas obvios: los que tienen que ver con las fuentes de tecnologia que utiliza la
empresa y los relacionados con el trafico de mercancias (clientes y proveedores)
que protagoniza la empresa. La acumulacién de relaciones con instancias ubicadas
en la regién, como analizdbamos en capitulos anteriores, constituye una ventaja
comparativa que obtiene la firma y que cabe atribuir al territorio. En este sentido se
habla de elementos de anclaje territorial.

Con el fin de agotar este campo de estudio, después de analizar la composicién de
los flujos sefialados, se extiende el estudio en todas direcciones tratando de identificar
circunstancias concretas que tienen que ver con las caracteristicas de la region, que
actten reforzando o desincentivando la ubicacién de la empresa en la regiéon.
Dado que el abanico de posibilidades puede ser amplio, la encuesta utilizada para
el trabajo de campo recoge un listado de posibles inconvenientes sobre los que
el gestor de la empresa debera declarar la medida en que se sienten como tales en su
empresa. Dicho listado recoge problemas con la mano de obra: coste, cualificacion,
conflictividad; problemas de infraestructuras: fisicas, tecnolégicas; problemas relacio-
nados con la situacién de los mercados de clientes y proveedores: distancia, acceso;
abriendo la posibilidad de aportar otras posibilidades en esta materia.



Ligazén con instituciones tecnolégicas del contexto:
Fuentes de tecnologia: clasificacion de las empresas atendiendo a la fuente de
adquisicion de tecnologia.
Actividades de cooperacion tecnoldgica: proyectos de cooperacion desarrolla-
dos por las empresas en materia de I+D.

Ligazdn con empresas del contexto:
Distribucién geografica de compras y ventas.

Otros elementos de anclaje territorial:
Principales inconvenientes de la ubicacién productiva.
Principales inconvenientes por grupos de empresas (distribucién provincial).

EL MARCO TEORICO DE REFERENCIA






3. Formulacién de hipétesis
y contrastacion empirica







Tras la exposicion de la base teérica del estudio y concretados los ambitos especi-
ficos referidos al tejido productivo del sector de automocién en Castilla y Ledn que
interesa analizar, a fin de conseguir los objetivos propuestos, estamos en disposi-
cién de proceder al contraste empirico de las variables seleccionadas en dichos
ambitos con la utilizaciéon de los datos obtenidos con el trabajo de campo.
Comenzaremos la exposicion con una breve presentaciéon de las caracteristicas de
la muestra empresarial que constituye el soporte del andlisis posterior.

Caracteristicas de la muestra

La muestra se compone de 29 de las plantas proveedoras mas relevantes de la
industria del automovil de Castilla y Ledn. Se mantuvieron entrevistas personales
con representantes cualificados de las mismas entre julio y noviembre de 2004.

El cuadro 3.1y el gréfico 3.1 muestran la distribucién provincial de las empresas de
la muestra. Como se puede apreciar, el mayor nimero se encuentra en Burgos, a
pesar de que ninguna de las dos plantas ensambladoras se encuentre ubicada en
esta provincia. Este hecho puede explicarse por la incidencia que tiene el grupo
Antolin y por las buenas comunicaciones de la capital burgalesa con el norte de
Espafa, Francia, Zaragoza, Catalufia y Madrid.

Distribucion provincial de las plantas entrevistadas

Provincia Numero plantas
Avila 1
Burgos 11
Ledn 1
Palencia 4
Salamanca 1
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Provincia Numero plantas

Soria 4
Valladolid 7
Total 29

Distribucion provincial de las plantas entrevistadas (porcentajes)

Avila
Valladolid 3,4%
241% /

Burgos
37.9%

Soria
13,8%

Salamanca ) Leén
A v S

El tipo societario mas habitual es la sociedad anénima, forma que adoptan 26 de
las 29 plantas entrevistadas (90 por ciento). Los tres casos restantes son socieda-
des limitadas.

La clasificacion de las plantas entrevistadas en funcion de su antigtiedad nos pro-
porciona seis grupos bastante homogéneos, tal y como reflejan el cuadro 3.2 y el
grafico 3.2. Un tercio de las mismas se instalaron hace méas de veinte afos, es decir,
antes de 1985; se aprecia un ligero descenso de las aperturas entre ese afio y 1990,
que se hace acusado en el quinquenio posterior, probablemente por la crisis euro-
pea y de Renault en particular, que se saldé con una estrategia de reduccién de
proveedores y de concentracion en aquellos de origen francés. Entre 1995 y 1999
vuelve a haber una expansion de las instalaciones pero que no se mantiene en los
cinco anos siguientes.

Plantas entrevistadas segun antigiiedad

Antigiiedad Numero plantas

Més de 25 afos 5
Entre 20 y 25 afios 5
Entre 15 y 20 afios 4
Entre 10 y 15 afios 1
Entre 5y 10 afos 4
Menos de 5 afios 1
NS/NC 9
Total 29




Distribucion de las plantas entrevistadas segtin su antigiiedad
(porcentajes)

Maés de 25 afos

NS/NC 17,2%

31,0%

—
Entre 20y 25

afios
Menos de 5 aﬁosJ _
3.4% Entre 15y 20

17.2%

Entre 10y 15
afios N
3.4% 13,8%

Entre 5y 10 afios
13,8%

afios

Distribucion de las plantas entrevistadas segtin su antigiiedad
(porcentajes). Sélo casos validos, excluyendo NS/NC

Menos de 5 afios
Entre 5y 10 afios 50%
20,0%

Mas de 25 afos
25,0%

Entre 10y 15
afos
5,0%

™~

Entre 20y 25
afios
25,0%

Entre 15y 20
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20,0%

La distribuciéon de las plantas entrevistadas en funcién del origen principal de su
capital se muestra en el cuadro 3.3 y el grafico 3.3. En el 45 por ciento de las
empresas el capital principal es de origen local, resultado fuertemente influido por
el Grupo Antolin. En cuatro de estos casos es Unicamente local y en otros ocho se
complementa con aportaciones minoritarias (20 por ciento) de capital nacional. En
el 17,24 por ciento de los casos la propiedad de las plantas, en su totalidad, es de
origen francés y en otro 17,24 por ciento el origen es aleman, aunque en una de
estas plantas la propiedad se comparte con capital francés (49 por ciento). De los
tres casos donde el capital nacional es preponderante, en uno de ellos la propiedad
se comparte al 50 por ciento con capital aleman y en los dos casos de capital esta-
dounidense la propiedad no es compartida, como tampoco lo es en el caso de la
empresa con capital japonés.
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Plantas entrevistadas segtin origen principal del capital

Origen del capital Numero plantas
Local 13
Nacional 3
Aleman 5
Estadounidense 2
Francés 5
Japonés 1
NS/NC 9
Total 29

Distribucion de las plantas entrevistadas segtn el origen
principal del capital (porcentajes)

Francés Japonés
17.2% 3,4%
|

Local
44,8%

Estadounidense
6,9%

Aleman
17,2%

Nacional
10,3%

El conjunto de las plantas entrevistadas emplea un total de 9.207 trabajadores.
La distribucion provincial de estos trabajadores se puede observar en el cuadro 3.4
y en el gréafico 3.4. Como se puede apreciar, consecuencia del mayor nimero de
plantas alli instaladas, una sola de las nueve provincias de la Comunidad (Burgos)
aglutina casi la mitad del empleo del subsector (44,2 por ciento). Le siguen
Valladolid, Soria y Palencia. En el resto de las provincias, Avila, Le6n y Salamanca,
el volumen de empleo es poco significativo.

Empleo de las plantas entrevistadas, por provincias

Provincia Numero plantas ~ Numero trabajadores
Avila 1 100
Burgos 11 4.083
Ledn 1 48
Palencia 4 615
Salamanca 1 75
Soria 4 1.292
Valladolid 7 2.994
Total 29 9.207




Si calculamos el nimero medio de trabajadores por planta (cuadro 3.5), vemos
cémo las de Burgos y Valladolid (las dos provincias con mayor empleo en el sector
auxiliar de la automocién) tienen una dimensién mayor a la media de la Comunidad

Empleo de las plantas entrevistadas por provincias (porcentajes)

v
Valladolid e

32,5% —|

Burgos
44,3%

Salgm;anca /

8% Soria

14,0% Palencia  Ledn
6,7% 0,5%

y cémo las plantas de Palencia se sitian muy por debajo de esta media.

Numero medio de trabajadores de las plantas entrevistadas

Provincia Numero plantas  Trabajadores por planta
Burgos 11 371
Palencia 4 154
Soria 4 323
Valladolid 7 428
Total 29 317

De dieciocho plantas, que aglutinan a 6.439 trabajadores, disponemos de la distri-
bucién de los mismos entre fijos y eventuales. Como se puede observar en el cua-
dro 3.6, a la primera categoria pertenecen 5.592 trabajadores (el 86,8 por ciento)

y 847 (13,1 por ciento) a la segunda.

Trabajadores fijos y eventuales en algunas de las plantas
entrevistadas

Provincia Numero Trabajadores Trabajadores Trabajadores
plantas totales fijos eventuales
Burgos 5 2.504 2.339 165
Ledn 1 48 29 19
Palencia 3 521 470 51
Salamanca 1 75 49 26
Soria 2 550 350 200
Valladolid 6 2.641 2.275 366
Total 18 6.439 5.592 847
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En el cuadro 3.7 observamos la distribucion porcentual en cada una de las provin-
cias de los trabajadores en funcién del tipo de contrato y se aprecian, de nuevo,
diferencias importantes en las plantas de Burgos y Valladolid (y en este caso
Palencia), donde el porcentaje de fijos sobre el total es mucho mas elevado que en
las plantas de las otras tres provincias.

Distribucion porcentual de trabajadores fijos y eventuales
en algunas plantas entrevistadas, por provincias

Provincia  Trabajadores fijos Trabajadores eventuales

Burgos 93,41 6,59
Ledn 60,42 39,58
Palencia 90,21 9,79
Salamanca 65,33 34,67
Soria 63,64 36,36
Valladolid 86,14 13,86
Total 86,85 13,15

Andlisis empirico de la muestra

Antes de proceder al andlisis de datos propiamente dicho, conviene hacer algunas
precisiones sobre la metodologia utilizada. Todas las mediciones y técnicas que se
van a emplear son sencillas pero resultan metodolégicamente adecuadas al tipo de
informacién recopilada (no demasiadas observaciones para cada variable y abun-
dancia relativa de informacién cualitativa).

De las técnicas utilizadas quizés sea el andlisis de jerarquia la que puede resultar
mas desconocida en su elaboracién y significado, de manera que puede resultar
pertinente, dado que por otro lado resulta de comprensiéon sumamente sencilla y
que se va a utilizar con cierta profusién, exponer brevemente su elaboracién asi
como la informacién que proporciona.

Se trata de una técnica muy habitual en la literatura dedicada al estudio de la loca-
lizacion empresarial (Galan y Gonzélez-Benito, 2001, pag. 109 y ss.) y resulta muy
atil cuando se trata de analizar, a través de los datos obtenidos por medio de
encuestas, la importancia de una serie de factores que estdn tomando parte en la
explicacion de un fenémeno que afecta al comportamiento empresarial. Con obje-
to de evaluar esa importancia se construyen tres indices para cada factor:

Nivel de incidencia, que se define como la puntuacién media en base 10
asignada a cada factor por las empresas: NI = Ypi / x



Poder determinante, que se expresa como el porcentaje de las empresas que
seleccionan un determinado factor como determinante en la explicacién de
un fenémeno (puntuaciéon de 10 sobre un méaximo de 10).

Adecuacion de factor, definido como el porcentaje de empresas que asignan
a un determinado factor una puntuaciéon distinta de cero (cualquier puntua-
cién de 1 a 10).

Combinando los tres indices podemos ponderar el grado de relevancia de un con-
junto dado de factores cuya valoracién se propone a las plantas. Puede haber fac-
tores que siempre estan presentes pero que no ejerzan un influjo poderoso (alto
grado de adecuacion, pero relativamente bajo nivel de influencia y carecen de
poder determinante); al contrario, pueden existir factores que sélo aparecen en
algunos supuestos, pero cuando lo hacen deciden el fenémeno a explicar de un
tipo de agentes (bajos niveles de adecuacion e incidencia pero significativo poder
determinante).

Tras esta precision estadistica, proponemos avanzar en nuestra tarea de contraste
empirico, de acuerdo con una secuencia expositiva que sea respetuosa con la que
hemos utilizado en nuestro andlisis tedrico.

3.2.1 LA DECISION INICIAL DE LOCALIZACION

Iniciamos nuestro trabajo de contraste empirico analizando las razones que estu-
vieron en el origen de las decisiones que nos explican la composicion del tejido pro-
ductivo del sector en la region. Ello debe ayudar a entender como se valora, desde
el punto de vista empresarial, la variable espacial en un momento concreto y en
el marco de la toma de decisiones para poner en marcha un proyecto empresarial,
a la par que reconocer aquellas ventajas comparativas o posibilidades de obtener-
las, que puedan existir en el territorio de la Comunidad con objeto de disponer de
referencias para la toma de decisiones de politica industrial.

A partir de los datos que nos ofrece el cuadro 3.8 podemos deducir que los facto-
res mas relevantes para explicar la actual geografia productiva del sector en la
regiéon han sido, por una parte, el “lugar de residencia del fundador/propietario”
y, por otra, la “accesibilidad a clientes”.
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Analisis de jerarquia de los factores de localizacion de las plantas
del sector de automocion en Castilla y Leén

Factores de localizacion Nivel Poder Adecuacion
de incidencia determinante  del factor

Proximidad a mercados

Proximidad o accesibilidad a clientes 4,36 18,18 50

Accesibilidad a mercados de la Unién Europea 0,27 4,55 8,09

Busqueda de spillovers tecnolégicos
Disponibilidad de infraestructuras

y servicios industriales 0,30 4,35 8,7
Incentivos/calidad de la politica industrial

Incentivos fiscales o financieros 2,09 0 28,57
Calidad de la gestién publica en &mbitos

relacionados con la actividad de la empresa 0,43 0 9,52

Mercado de trabajo especializado
Disponibilidad de mano de obra cualificada 0,29 0 4,76

Proximidad a fuentes aprovisionamiento: materias primas o inputs productivos
Cercania de las fuentes de aprovisionamiento

de materia prima 0,26 0 4,35
Disponibilidad de una red de proveedores 0,41 0 4,55
Dotacioén relativa de suelo industrial y de infraestructuras

Disponibilidad de suelo industrial 1,4 0 25
Infraestructuras de transportes 1,33 4,76 23,81
Infraestructuras de comunicaciones 0,43 4,35 4,35

Ventajas relativas de costes

Bajo coste relativo de la mano de obra 1,9 5 30
Bajo coste relativo del suelo industrial 1,43 0 23,81
Circunstancias personales de vinculacion a la zona

Lugar de residencia del fundador/propietario 51 47 52

La empresa ya tenia suelo en propiedad 0,32 0 4,55

Respuesta entre 20 y 23 plantas.

El primero de ellos, el lugar de residencia del fundador o propietario de la empre-
sa, ha sido, en un andlisis global, el factor decisivo, si bien conviene afadir a este res-
pecto, que el desarrollo industrial del grupo Antolin desempefia un papel relevante
a la hora de explicarlo. Ha sido determinante en el 47 por ciento de los casos y teni-
do alglin protagonismo en el 52 por ciento de las decisiones de localizacién de las
plantas. Se trata de un factor siempre presente en los andlisis de localizacién indus-
trial, que cuando actda tiene un fuerte poder determinante y que resulta siempre



complicado de interpretar. Para algunos autores es representativo del potencial
endégeno de un espacio econémico, serfa una manifestacion de lo que hemos lla-
mado efecto territorio, puesto que refleja el caracter emprendedor de los agentes
de dicho espacio, como consecuencia de una cultura o tradicién econémicas y de
unos valores sociales reproducidos. Para otros, se trataria de un factor no directa-
mente interpretable que manifiesta cierta aleatoriedad en las decisiones de locali-
zacion. Al margen de esta dificultad interpretativa y de que nos parezca mas
coherente la primera de las posturas, lo mas llamativo de este factor es que va dilu-
yendo su virtualidad explicativa con el tiempo: desde mediados de los ochenta, no
se constituyen empresas debido al juego de este factor principal.

El segundo de los factores, la accesibilidad a clientes, presenta un nivel de inciden-
cia de 4,36 puntos, habiendo sido importante para la mitad de las plantas y abso-
lutamente determinante para el 17,31 por ciento de ellas. Ciertamente, era de
esperar que este factor tuviera importancia en la region, habida cuenta de la pre-
sencia de Renault, asi como la relevancia que tiene la distancia para plantas que,
en muchos casos, trabajan JIT. No obstante, de las once plantas que reconocen la
importancia de este factor para explicar su localizacién, tres de ellas facturan toda
su produccion a Renault, otra el 80 por ciento y el resto, o lo hacen en una cuan-
tia muy baja o no lo hacen. De las cuatro plantas que punttan con 10 este factor
(tendria poder determinante), en dos casos son plantas localizadas en la proximi-
dad del fabricante, trabajando con entregas secuenciadas, mientras que para las
otras dos Renault no seria ni siquiera el cliente principal. Es verdad que en uno de
los casos la falta de relacién con Renault es posterior a su ubicacion, pero en el otro
se trata de una firma que elige su localizacién teniendo en cuenta varios clientes y,
en este sentido, no se localiza en la proximidad inmediata de ninguno de ellos.
Estos datos obligan a hacer una interpretacion amplia de la accesibilidad a clientes en
el sentido de que —dada la centralidad de la regién en el mapa geogréfico espafiol-
tal accesibilidad deba interpretarse teniendo en cuenta todos los fabricantes insta-
lados en Espafa.

Por ultimo, teniendo en cuenta el resto de los factores, se nos abre un amplio aba-
nico de influencias, entre las que interesa destacar un grupo de factores con un
significativo grado de adecuacion, como son: “Infraestructura de transportes”, “Bajo
coste relativo del suelo industrial” e “Incentivos fiscales y financieros”, que son cita-
dos como condicionantes de localizacion por el 23,81 por ciento y 28,57 por ciento
de las plantas respectivamente, y que estan relacionados con las medidas de poli-
tica industrial que se puedan haber articulado en la regién. Son factores con esca-
so o nulo poder determinante tomados individualmente, pero considerados
conjuntamente parecen tener capacidad de influencia en esta materia. Las claras
ventajas que presenta, desde el punto de vista geografico-productivo, la comunidad
castellano y leonesa en el sector de automocién, hace que pueda resultar particu-
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larmente eficaz, para acentuar el protagonismo del territorio en la atraccién de
nuevas actividades, una correcta coordinacién de medidas de politica industrial que
actuen reforzando ese interés primigenio.

3.2.2 LAS RESTRICCIONES DE PROXIMIDAD

A pesar de la intensidad que registran las relaciones interempresariales en el sector,
el andlisis llevado a cabo en el capitulo precedente nos permite rechazar la exis-
tencia de unas restricciones de proximidad fisica que condicionen de manera ine-
vitable la geografia de los agentes que se relacionan, cualquiera que sea su tipologia.

Pero, al margen del interés de esta conclusién de fondo, interesa profundizar sobre
el significado que puede tener la distancia para los diferentes agentes empresaria-
les que operan en el sector y, particularmente, en el &mbito relacional cliente-pro-
veedor, de una importancia central en la operativa empresarial del sector. Por ello,
se tratard de analizar su significado competitivo con objeto de obtener argumen-
tos para interpretar las ventajas o desventajas comparativas que pueda presentar el
tejido del sector en Castilla y Ledn desde la geografia de sus proveedores/clientes.

Este aspecto de indudable interés puede ser explorado en este trabajo, puesto que
se cuenta —habida cuenta de la enorme heterogeneidad del sector- con la Unica
fuente empirica capaz de proporcionarnos los datos que puedan servir de referen-
cia para ello, como son las valoraciones de las propias plantas implicadas.

Tomando como referencia los datos del cuadro 3.9 observamos que si la generali-
dad de las plantas valoran la proximidad a su planta de proveedores y clientes, lo
hacen con un énfasis muy distinto para unos y para otros. Si en el caso de los pro-
veedores en ningln caso se entiende como imprescindible, con un 22 por ciento
de los casos para los que les es indiferente, en lo que hace referencia a los clientes
esta proximidad se percibe como una circunstancia muy relevante para la posicion
competitiva de la firma. Casi la mitad de las plantas juzgan como imprescindible
una ubicacién préxima a los clientes a la par que para el resto no seria imprescin-
dible pero si conveniente.

Valoracion de la restriccion de proximidad por parte de las plantas

Innecesaria Conveniente Imprescindible

Localizacion de los proveedores
préxima a la planta 21,74 78,26 0

Localizacion de los clientes
préxima a la planta 4,55 50 45,45

Pero, para completar el estudio y poder interpretar las respuestas obtenidas, nece-



sitamos saber qué ventajas concretas atribuyen a la proximidad fisica con las plan-
tas con que se relacionan. Las siguientes tablas facilitan esa informacién, al reco-
ger, mediante un andlisis de jerarquia, los resultados de las puntuaciones de 1 a 10
que las plantas otorgan a las tres ventajas que se les ofrecen. La especificacién de
estas ventajas se realizd a partir de la revision de los principales trabajos sobre el
tema, que apuntan a que las tres destacadas son las mas importantes. De todos
modos, se dejé la posibilidad de incorporar otras ventajas distintas, posibilidad que
no fue utilizada por la inmensa mayoria de los entrevistados que juzgaba bien
seleccionadas las especificadas en la encuesta.

Cuando se pregunta a las plantas sobre las ventajas que se derivan de la proximi-
dad fisica con los proveedores (cuadro 3.10), la inmensa mayoria entiende que las
tres ventajas propuestas son relevantes (grados de adecuacion de los factores entre
el 78 por ciento y el 90 por ciento) y el promedio de las puntuaciones supera, en
todos los casos, el 5 sobre 10. En un anélisis mas puntual de los datos podemos obser-
var como la reduccion de los costes de transporte seria la razon més relevante para
el conjunto de la muestra (citada por el 90 por ciento de las plantas y con una pun-
tuacion media de 6,5), pero la posibilidad de aplicar técnicas JIT constituye una
razén enormemente poderosa para un grupo amplio de plantas (poder determi-
nante del 30 por ciento), que estan aplicando y desearian profundizar sobre ellas,
estas técnicas con sus proveedores. La proximidad de los proveedores se entiende
como una circunstancia favorable en cuanto que, con caracter general, mejora la
situacion de costes —especialmente de transporte- asi como de stocks. Obsérvese
que las plantas estan interesadas en aplicar técnicas JIT con proveedores con obje-
to de mejorar precios de compra, pero por el tipo de producto que adquieren, en
muchos casos materias primas con pocos productores de geografia dispersa, la
capacidad para negociar precios es limitada de manera que esa geografia del pro-
veedor condiciona los precios de compra sin mucho margen para la negociacién.

Andlisis de jerarquia de la valoracién por las plantas de
las ventajas derivadas de la proximidad de proveedores

Nivel de Poder Adecuacion

incidencia determinante del factor
Facilita los contactos 5,42 10,53 84,21
Permite la aplicacion de técnicas JIT 5,83 30,43 78,26
Reduce los costes de transporte 6,5 15 20

Aplicando este mismo andlisis a los datos referidos a la proximidad fisica respecto
a clientes, recogidos en el cuadro 3.11, podemos observar, como en el supuesto
anterior, que las tres ventajas propuestas son consideradas muy significativas por
los entrevistados, otorgdndoles altas puntuaciones medias en todos los casos con
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unos grados de adecuacién muy altos, entre el 86 y el 100 por ciento, y unas pun-
tuaciones medias por encima de 6 para los tres y alcanzando un 7,2 para los cos-
tes de transporte.

Obsérvese que las respuestas ponen de manifiesto la fuerte sensibilidad de estas
plantas a los niveles de costes. Debe entenderse que la mayor distancia es una cir-
cunstancia que los aumenta, al igual que la densidad de las relaciones que se esta-
blecen con los clientes (los fabricantes de automoviles) para atender ese caracter
exigente de los sistemas de entregas que les plantean con objeto de alimentar sus
lineas de montaje con niveles minimos de inventarios, como lo sefiala esa impor-
tancia que se concede a la proximidad como factor que “facilita contactos” (tiene un
grado de adecuacion de 100, a la par que una valoracion media que se acerca a 7).

Andlisis de jerarquia de la valoracion por las plantas de las ventajas
derivadas de la proximidad a los clientes

Nivel de Poder Adecuacion

incidencia determinante del factor
Facilita los contactos 6,88 18,75 100
Permite la aplicacion de técnicas JIT 6,23 27,27 86,36
Reduce los costes de transporte 7.2 20 95

Completamos el estudio de la valoracién que se hace de la distancia desde las instan-
cias empresariales, con la descripcién de la utilizacién de herramientas de comunica-
cién o de logistica que permiten relajar la restriccion de proximidad. El cuadro 3.12
muestra la existencia de recursos suficientes para satisfacer las exigencias relacionales
derivadas de la lean production sin que sea necesaria una cercania geografica.

Utilizaciéon de nuevas tecnologias de comunicacién y soluciones
logisticas (porcentajes)

Clientes Proveedores
A. Utilizacién de nuevas tecnologias de comunicacién
Utilizacion de Internet para buscar clientes

o proveedores 13,33 63,33
Posibilidad nula o dificultad muy alta para encontrar

clientes o proveedores a través de Internet 100 57,14
Utilizacion del sistema EDI con clientes o proveedores 82,76 65,52
Utilizacién de conexiones Intranet con clientes

o proveedores 68,18 20

B. Utilizacion de soluciones logisticas
Sistemas de almacenaje proximos a clientes
o proveedores 52,17 30,43



En lo que se refiere a la utilizacion de las tecnologias de la comunicacion se pone
de manifiesto la generalizacion del uso con clientes de las mas novedosas tecno-
logias de comunicacion interempresarial. A partir de los datos de el cuadro 3.12
observamos que el sistema EDI se convierte en una herramienta de relaciéon con
los clientes casi indispensable para las plantas de la muestra (82,76 por ciento de
los casos), y en menor medida para las relaciones con proveedores (65,52 por
ciento), si bien se trata de un porcentaje significativamente “hinchado” por
cuanto es habitual que una planta esté utilizando el sistema EDI de manera pun-
tual con alguin proveedor concreto, sin que lo haga con el resto. En este sentido
habria que decir que a pesar de que el 65 por ciento de las plantas declaran utilizar
el sistema EDI con algtn proveedor, si calcularamos el porcentaje del conjunto de
las relaciones que las plantas de la muestra mantienen con proveedores, veriamos
que el porcentaje de utilizacion del EDI en estas relaciones descenderia significati-
vamente.

Por lo que respecta a las conexiones intranet, indicativas de un grado de integra-
cién fuerte entre cliente y proveedor por cuanto constata la existencia de una apor-
tacion del proveedor en la concepcion de la pieza o conjunto —algo que cabe
esperar en el caso de relaciones entre ensamblador final y fabricante de conjuntos
(mddulos)- son particularmente altas en las relaciones de las plantas de la muestra
con sus clientes. En el 68,18 por ciento de los casos, las empresas utilizan conexio-
nes intranet con sus clientes, indicativas del dominio de fabricantes de médulos
entre las empresas del sector, a la par que disminuye mucho esa utilizacién cuan-
do se trata de relaciones de las empresas con sus proveedores: alcanzaria un 20 por
ciento, cifra que bajaria considerablemente de aplicar el mismo argumento em-
pleado con el sistema EDI.

En cuanto al uso de Internet para buscar clientes o proveedores, su eficacia real es
francamente escasa. De las respuestas de los directivos se desprende que apenas se
consiguen logros en la localizacién de un nuevo cliente o proveedor. Con todo, en
cuanto a su empleo se registran sustanciales diferencias en uno u otro supuesto:

Con los clientes se utiliza escasamente, normalmente para participar en las
subastas competitivas que promueven algunos fabricantes para la adjudica-
cion de componentes, sin que, por otra parte, se haya detectado la existencia
de ninguin contrato que haya surgido por esta via entre las empresas del sector.
Parece l6gico pensar que la posibilidad de encontrar un nuevo cliente sea mini-
ma si tenemos en cuenta el alto indice de concentracién productiva del sector
(apenas existe una docena de fabricantes distintos en Europa, y todos son
conocidos) y la dureza de los procesos de seleccién de proveedores que utili-
zan los fabricantes. Es cierto que van siendo mas frecuentes las subastas com-
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petitivas referidas a determinados componentes que puede tener sentido
hacerlas a través de Internet si tenemos en cuenta que el abanico de poten-
ciales proveedores para esos componentes son limitados y de sobra conoci-
dos para los propios fabricantes.

Con los proveedores, la busqueda a través de Internet es algo méas usual, el
63,33 por ciento lo ha hecho, si bien las posibilidades de obtener resultados
positivos siguen siendo minimas: para casi el 60 por ciento la posibilidad seria
nula y el 40 por ciento restante nos habla de gran dificultad. De momento, y
es una opinién practicamente unanime entre los directivos entrevistados, la
herramienta de Internet se percibe como un complemento informativo entre
agentes del sector, sin que se pueda decir que tenga trascendencia operativa
para las empresas.

En resumen podriamos decir que las nuevas tecnologias de la comunicacién (EDI)
son utilizadas de manera generalizada en las relaciones proveedor-fabricante en
cuestiones relativas a la fijacién del volumen y composicién de las entregas. Las cone-
xiones Intranet son empleadas entre proveedores y fabricante cuando existe una
cooperacion relevante en materia de innovacién. Dados los altos porcentajes de
utilizacion de estas herramientas en nuestra regién, podemos concluir que las plan-
tas mantienen una alta proximidad relacional con sus clientes que parece ser, por
otra parte, requisito inexcusable para participar en las actividades del sector.

Para finalizar este repaso sobre las herramientas que permiten relajar la restriccion
de proximidad fisica cabe decir, de acuerdo con los datos del cuadro 3.12, que la
mayoria de las plantas castellano y leonesas del sector (52,17 por ciento) cuenta
con algun sistema de almacenaje (almacenes reguladores, de consolidaciéon o en
ruta) cerca de sus clientes para satisfacer las exigentes condiciones de suministro
imperantes en el sector. No son, sin embargo y como podiamos esperar en la medi-
da en que las condiciones de suministro que se mantienen con proveedores no son
tan intensas como las que se mantienen con clientes, tan habituales los sistemas de
almacenaje de proveedores cerca de las plantas entrevistadas.

A modo de conclusion, la distancia cliente-proveedor en el sector de automocién
se percibe como una circunstancia que, a través de las vias antes sefialadas, afecta
a los costes de funcionamiento de las plantas. La mayor distancia contribuye a aumen-
tar los costes de funcionamiento. Costes que, en una realidad multiplanta como la
que presenta el sector en la regiéon (en la que la actividad productiva se centra
sobre un determinado disefio elaborado y negociado con el fabricante desde la
sede central de la firma) tienen una enorme relevancia competitiva, como lo pone de
manifiesto la preocupaciéon manifestada por las plantas sobre los mismos. Si tene-
mos en cuenta que cada planta, por un criterio elemental de pura racionalidad eco-
noémica, tiene normalmente que atender a distintos fabricantes geograficamente



dispersos, la localizacién de las plantas castellano y leonesas puede considerarse
muy satisfactoria desde el punto de vista geogréfico. Por ejemplo, las plantas ubi-
cadas tanto en Burgos como en Soria, en principio alejadas de las plantas de ensam-
blaje de la regién, se encuentran —al margen de otras condiciones de infraestructura
que puedan matizar la variable distancia— en unas posiciones muy favorables,
desde el punto de vista geografico (distancia), para atender a los diferentes fabri-
cantes que operan en Espafia: basta localizar en un mapa los emplazamientos de
Daimler-Chrysler en Vitoria, Volkswagen en Pamplona, Opel-General Motors en
Zaragoza, Ford en Valencia, la propia Renault en Valladolid y Palencia, Peugeot
en Madrid, SEAT en Barcelona asi como Citréen en Vigo, para justificarlo.

Abundando en este aspecto y recurriendo a las respuestas obtenidas cuando haciamos
referencia a los inconvenientes que pudiera presentar la actual localizacién de la
planta, recogidos en los cuadros 3.25 a 3.28, se pone de manifiesto ese juicio favo-
rable de los propios gestores de la distancia de sus plantas respecto a los clientes
con los que trabajan. Este elemento refuerza la ubicacién de las plantas en sus
actuales emplazamientos, si bien lo hace por sus efectos favorables en costes sin
que quepa buscar otras ventajas adicionales que doten de mayor contenido a ese
efecto refuerzo.

3.2.3 LOS COSTES OPERATIVOS

Los costes operativos deben entenderse, desde la perspectiva del objetivo propues-
to, en términos relativos. Asi, la vulnerabilidad de las plantas ubicadas en Castilla y
Ledn serd mayor conforme empeore su situacion relativa en costes laborales y cos-
tes de transporte, por haber sido estos dos los componentes de coste més rele-
vantes para el tipo de establecimiento productivo objeto de analisis. En el presente
trabajo se interpreta que la referencia valida es la Unién Europea, entendiendo
ademas que las plantas ubicadas en Castilla y Ledn compiten en este entorno en
tres niveles geograficos: en Espafia con el resto de Comunidades Autébnomas (pre-
ferentemente con aquellas con cierta implantacion del sector de automocién), en
la Union Europea con los paises de origen de las principales empresas del sector vy,
por ultimo, con los paises de la reciente ampliacién de la Union Europea (sobre todo
con aquellos que estan recibiendo los flujos de inversion directa del sector, esto es,
el entorno geogréfico definido por el sur de Polonia, la Republica Checa, Eslovaquia
y Hungria). Esta consideracion se refuerza si se observa que los paises en los que
se estan implantando las principales multinacionales del sector auxiliar de automo-
cién no son mas de veinte o treinta en todo el mundo y que, ademas, las decisio-
nes de localizacion suelen entender como entorno estratégico el ambito continental.
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Una vez definido el marco de referencia que sirve para relativizar la realidad de las
plantas de Castilla y Ledn, los costes de la mano de obra se comparan con los valo-
res correspondientes en tres entornos: nacional, la Unién Europea-15 y el de los
paises de la ampliacion. A modo de advertencia previa, parece conveniente sefialar
que existen dificultades para disponer de datos fiables sobre la rubrica estadistica
“material de transporte” que permitan comparar costes laborales a nivel regional. Por
tanto, la informacién ofrecida en los parrafos siguientes no siempre es homogénea
y actualizada. En este sentido, los datos deben observarse mejor en términos rela-
tivos, manteniendo una cautela apropiada en la comparacién de valores absolutos.

En principio, la variable coste laboral unitario es la mas apropiada para comparar
costes laborales, puesto que permite comprender a un mismo tiempo las diferen-
cias entre las retribuciones de los ocupados y la productividad aparente de la mano
de obra. Aunque no es el momento de extenderse sobre este asunto, los datos
sobre coste laboral unitario no pasan de ser aproximaciones, que encuentran su
punto débil en los datos de productividad. En la medida en que las actividades
encuadradas en el sector material de transporte difieren notablemente de una
region a otra, observandose un reparto geografico de las distintas tareas de la
cadena de valor: ensamblaje, 1+D y toma de decisiones, se complica la compara-
cion de las medidas de la productividad aparente del trabajo. Hasta tal punto es
complejo este asunto, que incluso comparando dos regiones especializadas en las
tareas de ensamblaje e incluso dos plantas de una misma empresa no se pueden
alcanzar mas que aproximaciones. La heterogeneidad de las plantas, en lo que se
refiere a tamafio, tipo de tareas, gama de producto, etcétera, complica el ejercicio
de comparar productividades. De ahi que al final la variable relevante en la com-
paracion sea una medida del coste laboral por hora o del salario por hora.

La comparacion de datos por comunidades auténomas se sustenta en una doble
fuente de informacion. La primera procede de la Encuesta Industrial de Empresas
elaborada por el INE, que ofrece una serie homogénea y muy actualizada (incluye
el 2003 como dltimo ejercicio) y la segunda parte de la Encuesta de Estructura
Salarial (EES) que permite disponer de datos muy detallados por comunidad auté-
noma, especificos del sector material de transporte, aunque referidos al ejercicio
1995, dltimo para el que se encuentra disponible (esta operacion estadistica tam-
bién se ha realizado para el ejercicio 2002, pero el INE no habia comenzado con la
distribucién de estos datos en el momento de realizacién del presente trabajo).

Los resultados de la Encuesta Industrial se refieren a coste laboral por hora para la
rama material de transporte (CNAE 34 y 35) por Comunidades Auténomas. El dato
se ha obtenido mediante el cociente de los datos agregados de coste laboral y horas
trabajadas. En la tabla de resultados se utiliza Castilla y Le6n como referencia, dan-
dole para cada ejercicio el valor 100.



En el cuadro 3.13 se ofrece la informacién del salario relativo por Comunidades
Auténomas para la rama material de transporte. En primer lugar, observando los
uUltimos datos disponibles, se pueden diferenciar tres grupos de regiones: las de
salarios mas elevados, areas de gran implantacion del sector (Madrid, Pais Vasco
y Navarra) que superan entre un 10 y un 15 por ciento el dato de Castilla y Ledn;
las de salarios por hora similares a los de la regiéon que nos ocupa (Aragon,
Comunidad Valenciana y Catalufia) que cuentan con un sector bastante desarro-
llado y con grandes plantas de ensamblaje de turismos; y, por dltimo, las de sala-
rios inferiores a la media nacional (Castilla-La Mancha, Murcia y La Rioja) cuya
importancia relativa sobre el total nacional es moderada y no cuentan con plantas
de ensamblaje de turismos. El caso méas excepcional es Galicia, que cuenta con una
planta de ensamblaje de turismos y, sin embargo, sus salarios por hora son clara-
mente inferiores a los de regiones similares. Una primera conclusiéon es que este
dato permite comparar soélo parcialmente los salarios de las empresas del sector
auxiliar de automocion, puesto que en el dato ofrecido ejerce una importancia
clave el valor correspondiente a las plantas de ensamblaje de turismos. En cualquier
caso, en salarios por hora, Castilla y Ledn se encuentra a un nivel similar al de la
mayor parte de las regiones con planta de ensamblaje (excepto Galicia) y presen-
ta ventajas competitivas con respecto a Pais Vasco y Navarra.

Gastos de personal por hora trabajada. Rama de material
de transporte (CNAE 34 y 35) Castillay Ledn = 100

1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 |1998 | 1999 | 2000 | 2001 [2002 | 2003
Aragén 100,01 | 97,27(100,94| 94,01| 97,16| 99,21]101,26 |105,64 (104,73 104,48 | 105,50

Castilla
y Ledn 100,00 100,00 |100,00|100,00] 100,00 [100,00{100,00 {100,00 |100,00|100,00 | 100,00

Castilla-
La Mancha| 77,88 | 73,71| 74,01| 71,81 77,75| 72,16| 73,08 | 71,01 | 71,38| 67,09| 72,42

Catalufia [114,57 |1102,04| 95,78| 96,16|103,62| 96,47| 92,47 | 93,37 | 94,92| 93,74| 99,51

Com.
Valenciana (112,14 | 93,62| 94,48| 91,91| 97,78| 99,34| 93,40 [107,05| 94,53| 96,21 |104,94

Galicia 97,66 | 93,08| 86,71| 85,73| 90,88| 87,10| 87,86| 88,57 | 83,82| 84,73 | 91,71
Madrid 118,21 {102,81102,59]105,00{111,44107,20|105,52 |1109,18 [109,16|112,18 | 115,64
Murcia 89,94 | 83,25| 92,20| 90,20 97,99| 93,31| 87,26 83,85| 78,80| 77,79| 81,46
Navarra 110,96 | 99,25(101,76| 99,70{103,51| 99,97| 99,44 | 99,70 98,61|101,05|108,31
Pais Vasco (106,04 [104,31[106,62| 99,46/104,47| 99,34|104,00 (103,07 [103,22|102,86 |112,42

La Rioja 80,39 | 77,68| 81,06| 78,79| 79,74| 84,16| 83,34 | 85,60| 94,32| 87,88 92,46

INE, Encuesta Industrial de Empresas.
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La evolucion que reflejan los datos de la Encuesta Industrial permiten apreciar que en
este apartado, Castilla y Ledn ha mejorado su posicién relativa frente a Madrid,
Navarra, Pais Vasco y Aragon, y empeorado frente a Catalufia, sin grandes variacio-
nes frente a la Comunidad Valenciana. En cualquier caso, los salarios por hora no
muestran diferencias excesivamente fuertes entre comunidades auténomas espa-
fiolas. No obstante, es posible que si se eliminaran del andlisis los ocupados en las
plantas de ensamblaje de turismos, las diferencias en el colectivo de la industria
auxiliar aumentarian.

Pero el dato anterior estd ocultando la eventualidad de que los salarios de la rama
material de transporte pudieran ser superiores en una region porque los empleados
en esa rama y en esa region poseen unas caracteristicas (formacion, experiencia,
ocupacion —tareas de 1+D, por ejemplo—, etcétera) que explican esos mayores sala-
rios. La informacion suministrada por la Encuesta de Estructura Salarial, que ofrece
datos individuales para 70.000 asalariados varones del sector industrial en Espafa
ocupados en establecimientos de més de diez empleados, permite depurar el efec-
to del capital humano y comparar asi los denominados efectos fijos.

Salario por hora trabajada y efecto fijo. Material de transporte
(CNAE 34 y 35). Asalariados varones ocupados en empresas
de mas de diez trabajadores

Salario por hora  Efecto fijo  (a)/(b) Sal/hora,

(a) (b) (%)  Espafia=100

Aragén 1.438 918 157 98
Castilla-La Mancha 1.099 775 142 75
Castilla y Ledn 1.587 968 164 108
Catalufia 1.772 1.013 175 121
Comunidad Valenciana 1.347 917 147 92
Galicia 1.350 795 170 92
Madrid 2.046 1.034 198 139
Murcia 1.004 687 146 68
Navarra 1.731 1.082 160 118
Pais Vasco 1.774 1.003 177 121
La Rioja 1.316 840 157 90
Media espafiola 1.468 899 163

INE, Encuesta de Estructura Salarial. Elaborado a partir de Aldez et al. (2003)

Si se observan los efectos fijos (una explicacion detallada de la base de datos y de
la metodologia aplicada en la obtencién de los efectos fijos puede consultarse en
Aldez et al, 2003) esto es, los salarios una vez depurado el efecto del capital huma-
no, puede concluirse que en Madrid, Pais Vasco y Catalufia se ocupan los trabaja-
dores con mejores caracteristicas de todo el sector (cuadro 3.14). Ello parece l6gico
si se piensa en que en estas regiones se localizan las sedes de las principales empre-



sas espafiolas de la industria del automovil (las oficinas centrales para Espafia en el
caso de las multinacionales), mientras que en el resto de regiones se llevan a cabo
tareas de ensamblaje exclusivamente. El desarrollo del Centro de I+D de Grupo
Antolin en Burgos podria ofrecer una imagen diferente del caso de Castilla y Ledn
en la actualidad.

Comparando los datos de la EES referidos a 1995 con el dato de la Encuesta
Industrial (recuérdese que ambas operaciones estadisticas estan elaboradas con
una metodologia muy diferente y no son homogéneas) destaca especialmente el
cambio de Catalufa que, segln la EES se sitta claramente en el grupo de regiones
con mayores salarios por hora junto a Madrid, Navarra y Pais Vasco. Eliminando el
capital humano (informacién ofrecida por el efecto fijo) puede concluirse que
Castilla y Le6n presenta ventajas salariales mas reducidas de lo que hacia pensar el
salario por hora, esto es, se reducen aiin mas las diferencias salariales entre la acti-
vidad material de transporte en las distintas comunidades auténomas que cuentan
con planta de ensamblaje de turismos, con la excepcién ya sefialada de Galicia (los
salarios por hora, eliminado el capital humano, son superiores en un 21% en
Castilla y Ledn). No hay que dejar de insistir sobre la influencia que tienen en estos
datos las plantas de los ensambladores, puesto que en Castilla y Leén los datos se
refieren mayoritariamente a trabajadores ocupados en establecimientos de mas de
100 trabajadores.

En las comparaciones con el resto de paises de la UE-15 se ha utilizado la Encuesta
de Coste Laboral referida a 1996 que permite obtener datos homogéneos de sala-
rios por hora para regiones NUTS-1 de la UE. Castilla y Le6n se encuentra encuadra-
da en la macrorregion espafiola Centro, junto a Castilla-La Mancha y Extremadura.
Esta NUT-I se ha tomado como referencia para poder apreciar mejor las diferencias
relativas de salarios por hora en las ramas CNAE 34 y 35 (cuadro 3.15).

La comparacion de salarios por hora permite confirmar la proximidad de este valor
para el conjunto de las actividades de material de transporte ubicadas en Espafia.
No obstante, frente al resto de la Unidn Europea, el Centro de Espafia presenta
unos salarios por hora significativamente mas bajos. Asi, por limitar el andlisis a los
paises con mayor presencia del sector de automocién, mientras que los valores de
la antigua Republica Federal de Alemania casi doblan a los del Centro de Espafia,
los de Bélgica los superan en un 50 por ciento, los de Francia entre un 20 y un 30
por ciento. Las Unicas excepciones son Portugal, que se sitlia en la mitad de los
salarios por hora de la NUT-I Centro de Espafa y la antigua RDA que en este ejer-
cicio de 1996 superaba ligeramente a los salarios por hora de Castilla y Ledn.
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Coste laboral por hora en la Unién Europea, 1996 (ecus por hora)
Porcentajes sobre el valor de la macrorregion espafiola Centro
(Centro=100)

NACE 34 NACE 35
Bélgica Total 152 172
Bruselas 145
Vlaams Gewest 154
Région Wallonne 119 181
Alemania Antigua RFA 197 196
Antigua RDA 103 137
Baden-Wurttemberg 195 245
Bayern 188 224
Brandemburgo 111 160
Hamburgo 186 197
Hessen 213 188
Mecklenburg-Vorpommern 136
Nordrhein-Westfalen 188 168
Rheinland-Pfalz 179 150
Sachsen 107 133
Sachsen-Anhalt 93 128
Schleswig-Holstein 146 176
Turingia 99
Grecia Total 56 87
Espaia Total 97 109
Noroeste 86 91
Noreste 94 113
Madrid 97 133
Centro 100 100
Este 101 94
Sur 97 117
Francia Total 130 173
fle de France 163 205
Bassin Parisien 127 147
Nord-Pas-de-Calais 117 120
Est 120 120
Ouest 107 134
Sud-Ouest 197
Centre-Est 126 144
Méditerranée 183
Paises Bajos Total 121 126
Noord-Nederland 109
Oost-Nederland 107 113
West-Nederland 103 138
Zuid-Nederland 131
Austria Total 141 216
Este 157 250
Sur 126 185

Oeste 142 168




NACE 34 NACE 35

Portugal Total 58 51
Norte 44 51
Centro 54 33
Lisboa y valle del Tajo 69 56
Algarve 38
EUROSTAT.

Para poder afrontar la tercera y Gltima comparacion de costes laborales, esto es,
aquella en la que se incluyen los datos de los paises de la Gltima ampliacién de la
UE, se ha construido el cuadro 3.16, que ofrece informacién de los salarios por hora
relativizados con respecto a Alemania. Como paso previo a la observacion de esta
tabla debe advertirse la variedad de fuentes utilizadas en su construccién, en la que
se mezclan datos para el conjunto de la industria (paises de la ampliacion) y relati-
vos a 1998, obtenidos de Egger (2003), con los datos del resto de paises que pro-
ceden del Panel de Hogares de la Unién Europea, se refieren al ejercicio del 2000
y a las ocupaciones Plant and machine operators and assemblers. En definitiva,
aunque los datos se muestran consistentes con otras fuentes, no poseen mas valor
que el de permitir una comparacién rudimentaria de los salarios por hora.

Salarios por hora trabajada* en algunos paises europeos
(Alemania =100)
Salarios por hora en términos relativos

Alemania 100
Republica Checa 11
Eslovaquia 10
Eslovenia 22
Hungria 11
Polonia 10
Francia 84
Reino Unido 99
Irlanda 91
Italia 72
Grecia 48
Espafia 60
Portugal 30

1998 para los paises de la tltima ampliacién y 2000 para el resto.
Los datos corresponden al sector industrial para los paises de la tltima ampliaciéon
y a Plant and machine operators and assemblers para el resto.

Egger (2003) para los paises de la ultima ampliacion y Panel de Hogares de la UE
para el resto.
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Observando el cuadro 3.16 anterior, destaca el hecho de que los paises de la
ampliacion presentan unas ventajas salariales innegables frente a las localizaciones
del Centro de Europa, 1 a 10 frente a Alemania y 1 a 8 frente a Francia, pero esta
ventaja se recorta considerablemente frente a la media espafiola (1 a 6). Recuérdese
ademds la existencia de cierta tendencia a la convergencia salarial, de forma que los
salarios del sector industrial crecen mas rapidamente en estos paises y ello limitara
con el tiempo las ventajas de los costes laborales (sin olvidar también que se estan
presentando datos de salarios nominales por hora, que no incluyen las diferencias
en la productividad aparente del trabajo).

En definitiva, Castilla y Ledn no parece presentar grandes diferencias en lo referente a
salarios por hora para la rama de material de transporte, con respecto al resto de regio-
nes espafiolas donde hay plantas de ensamblaje de turismos, especialmente si se eli-
mina el efecto de las diferencias en el capital humano. En cualquier caso, se muestra
alguna ventaja frente a Pais Vasco, Navarra y Madrid, que no superan el 10 por cien-
to del salario por hora. Sin embargo, se presenta una ventaja evidente frente a las
regiones mas desarrolladas de la Unién Europea, de forma que el salario por hora equi-
vale a la mitad del de las regiones mas desarrolladas de Alemania, y oscila entre el 30
y el 50 por ciento para las regiones de Francia y Bélgica. Las desventajas en este apar-
tado se muestran claramente frente a los paises de la ampliacién, en los que el salario
por hora es aproximadamente una sexta parte del que se paga en Castilla y Ledn,
mientras que en Portugal equivale a la mitad del de la regién objeto de estudio.

Entre los costes operativos, el segundo componente que se ve afectado claramen-
te por la localizacion es el de los costes de transporte. En este caso, la incidencia de
este factor es especifica del establecimiento, muy vinculada al tipo de producto a
transportar y a la distancia a los principales destinos de la produccién y principales
origenes de los suministros. En este sentido, para evaluar la importancia de este
factor se ha considerado que la aproximacién mds conveniente era la basada en las
respuestas de las empresas entrevistadas a esta cuestion.

De los cuadros 3.10 y 3.11, referidos a las ventajas de la proximidad tanto de clien-
tes como de proveedores, se deduce que los costes de transporte poseen escaso
poder determinante pero son considerados como una de las principales ventajas de
la proximidad. Ello refleja el hecho de que este gasto es un componente significa-
tivo de la estructura de costes de las empresas objeto de estudio. No obstante, la
mala situacién geografica no es considerada como un inconveniente significativo
de la ubicacién en Castilla y Le6n (ver cuadros 3.25 a 3.28), ni siquiera es conside-
rado inconveniente por buena parte de las empresas, en ninglin caso con poder



determinante y recibiendo una valoracion muy inferior a la adjudicada a los costes
de la mano de obra y la energia. En cualquier caso, parece necesario advertir que
las plantas radicadas en la provincia de Soria que han otorgado una puntuacién al
inconveniente de los costes de la mano de obra y la energia, asignan una valora-
cién superior a este factor, tanto en términos absolutos como relativos.

En definitiva, los costes de transporte constituyen un elemento relevante en la estruc-
tura de costes y, por tanto, en la capacidad para competir, de las plantas radicadas
en Castilla y Ledn, pero la ubicacién en esta region no es percibida como una des-
ventaja en este terreno frente a los competidores, con la excepcién de las plantas
localizadas en la provincia de Soria.

3.2.4 LOS COSTES IRRECUPERABLES

Los costes irrecuperables se refieren a la parte de los activos de la planta que no
son reutilizables en una actividad alternativa. Estos costes, también llamados “hun-
didos" (sunk costs), estan presentes, en menor o mayor medida, en todos los acti-
vos fijos de la planta, tanto tangibles como intangibles: maquinaria e instalaciones,
conocimiento tacito acumulado, relaciones y compromisos establecidos con terce-
ros, rutinas organizativas, know-how productivo, etcétera. En cuanto a su magni-
tud, se relaciona con el grado de especificidad de dichos activos. Por otra parte, es
necesario resaltar la importancia creciente en la industria del automévil de las capa-
cidades relacionales desarrolladas y acumuladas en cada establecimiento producti-
vo, como consecuencia de las exigencias que en tal sentido suponen los principios
de la lean production: en la organizacion jerarquica y en forma de red que confor-
ma la industria automovilistica, las relaciones interempresariales se intensifican
tanto que la relacion cliente-proveedor se convierte en una de las fuentes de ganan-
cias de productividad mas relevantes. Estas capacidades relacionales, construidas por
el personal de la planta, desaparecerian con su cierre. En consecuencia, cabe acep-
tar una asociacién negativa entre la vulnerabilidad frente al cierre y la magnitud de
los costes irrecuperables de la planta: mayores costes hundidos implican menor vul-
nerabilidad, mayor fortaleza frente a una decisiéon de cierre.

Una primera aproximacion a los costes irrecuperables se encuentra en la variable
tamafio de la planta, que la literatura considera claramente significativa en la deci-
sion de cierre selectivo de plantas (Dunne et al., 1988°%; Mata y Portugal, 1994°;

® El anélisis se aplica a una muestra de 200.000 establecimientos industriales de los Estados
Unidos vy estudia la creacién y cierre de plantas durante el periodo 1963-1982.
° Se refiere al cierre de establecimientos industriales portugueses entre 1983 y 1987.
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Kirkham y Watts, 1998y 1999). La asociacion de esta variable con los costes irre-
cuperables deriva del supuesto de que estos costes, muy dificiles de medir, dependen
claramente del tamafo. Asi, a mayor volumen de inversién en activo fijo, mayor
importancia de los costes irrecuperables por una decisién de cierre que supondria
el traslado o venta de sélo una parte de ese activo fijo. Ademas, a mayor nimero
de trabajadores, mayores seran los costes de despido y el resto de costes laborales
que generara una decisién de cierre. Por otro lado, en la medida en que la activi-
dad desarrollada en la planta se caracterice por la presencia de un conocimiento
tacito o acumulable por la experiencia de los trabajadores, la decision de cierre con-
llevard unos costes irrecuperables mayores.

Si se pretende que el tamafio ofrezca informacion sobre el grado de vulnerabilidad
de las plantas del sector ubicadas en Castilla y Leén ante una decision de reestruc-
turacion productiva, seria conveniente que representara tanto el tamafio absoluto
en numero de trabajadores (a mayor tamafo, obviamente, mayores costes irrecu-
perables), como el tamafio relativo de la planta, esto es, su participaciéon porcen-
tual en el total de trabajadores de la empresa. Para recoger esa informacion, se ha
construido el cuadro 3.17, en la que figuran el tamafio absoluto y relativo las plan-
tas mas significativas localizadas en Castilla y Ledn. La informacién sobre tamafios
de planta y de empresa se ha obtenido de fuentes muy diversas, como respuestas
al cuestionario, articulos de prensa, contrastados con consultas en las paginas web
de las empresas, etcétera.

Tamafio absoluto y relativo de las plantas de Castilla y Ledn

Planta Provincia  Trabaj. Trabaj. (a)/(b) ponderado

Planta (a) Empresa (b). (*)

INERGY AUTOMOTIVE

SYSTEM S.A. Avila 100 9.400 1,1 75

LEAR Avila 1.060 110.000 1,0 795

FABRICACION

DE BISAGRAS S.A. Burgos 247 6.460 3,8 247

TRW AUTOMOTIVE

ESPANA S.L. Burgos 321 61.000 0,5 161

ZF ANSA LEMFORDER S.L. Burgos 412 53.500 0,8 206

BRIDGESTONE Burgos 1.350 105.000 1,3 1.013

BENTELER Burgos 650 18.200 3,6 650

'° Los datos provienen de una encuesta realizada a 33 establecimientos industriales localizados
en Inglaterra, pertenecientes a empresas multiplanta y cerrados a finales de los afios ochenta, mientras
que en el trabajo de 1999 son establecimientos cerrados a principios de los ochenta.



Planta Provincia  Trabaj. Trabaj.  (a)/(b) ponderado

Planta (a) Empresa (b). (*)
GRUPO ANTOLIN Burgos 500 7.800 6,4 750
G.A. ARA Burgos 166 7.800 2,1 166
G.A. ARAGUSA Burgos 346 7.800 4,4 346
ARDASA Burgos 143 7.800 1,8 107
G.A.DAPSA Burgos 198 7.800 2,5 198
G.A.EUROTRIM Burgos 226 7.800 2,9 226
GESTAMP PALENCIA S.A Palencia 196 10.000 2,0 196
PEGUFORM IBERICA, S.L. Palencia 265 12.000 2,2 265
G.A.PALENCIA Palencia 94 7.800 1,2 71
HUF ESPANA S.A Soria 450 6.000 7,5 675
WOCO IBERICA S.A. Soria 192 4.400 4,4 192
FICOMIRRORS S.A. Soria 550 6.000 9,2 825
FICO TRANSPAR Soria 100 6.000 1,7 75
FAURECIA AUTOMOTIVE
ESPANA S.A. Valladolid 165 60.000 0,3 83
MICHELIN ESPANA
PORTUGAL S.A. Valladolid 1639 130.000 1,3 1.229
FAURECIA. ASIENTOS Valladolid 390 60.000 0,7 195
JOHSON CONTROLS
VALLADOLID, S.A. Valladolid 320 123.000 0,3 160
THYSSEN KRUPP ESPANA S.A. Valladolid 82 184.000 0,0 41
VISTEON Valladolid 400 72.000 0,6 200
G.A.RYA Valladolid 353 7.800 4,5 353

Tamarfio ponderado: los factores de ponderacion utilizados para relativizar el tamafio de las plantas
segun la proporciéon que supone el empleo de la planta respecto al total de la corporacién, son los
siguientes:

Menos del 1% del empleo, 0,50

Entre el 1y el 2% del empleo, 0,75

Entre el 2 y el 5% del empleo, 1,00

Entre el 5y el 10% del empleo, 1,50

Maés del 10% del empleo, 2,00

elaboracién propia a partir de las encuestas y paginas web de las empresas.

Para resumir la informacién de tamafio absoluto y relativo, siguiendo a Alaez y
Barneto (2004) se ha definido la variable tamafio ponderado. Con esta pondera-
cién se pretende relativizar el tamafo de la planta objeto de andlisis en relacion al
tamafio total de la corporacién multiplanta. En realidad, el porcentaje de partici-
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pacion de la planta en el total de la empresa no representa mas que la viabilidad
del cierre de la planta, puesto que conforme aumente la importancia relativa de
una planta dentro de una empresa, menor seré la capacidad de la empresa para
cerrar esa planta concreta.

La primera conclusién que se deriva de la tabla es que la importancia relativa de los
tamafios ponderados se ajusta al descrito por Aldez y Barneto (2004) para Navarra.
No obstante, destacan ciertos elementos especificos entre los que sobresale la
importancia de dos empresas de capital nacional, Grupo Antolin con una cuarta
parte de sus trabajadores en Castilla y Ledn, mayoritariamente en Burgos, y FICOSA,
ésta concentrada en Soria, para la que las plantas entrevistadas suponen el 18 por
ciento del total de los trabajadores de la empresa. Entre ambos grupos ocupan a
mas de 3.000 trabajadores en la region. Las plantas que trabajan en entregas
secuenciadas para los ensambladores localizados en las proximidades se han inclui-
do en la tabla, pero su vulnerabilidad no puede desvincularse de la vulnerabilidad
de la planta de ensamblaje de la que dependen plenamente.

Los trabajadores ocupados en el ensamblaje y subensamblaje de estos conjuntos
suministrados en entregas secuenciadas seguiran estando en la region, si bien con
los cambios de modelo en sus clientes podrian darse cambios en los proveedores
concretos que los suministran. En el caso de que una empresa perdiera el contrato
de suministro, cerraria su planta, pero aquella empresa que haya resultado adjudi-
cataria del nuevo contrato instalard una planta nueva sin que puedan esperarse
pérdidas de empleo en la region. Sélo cuando se cerrara la planta del ensamblador,
se perderian también estos empleos dedicados a las entregas secuenciadas. Este
perfil de planta es el que se localiza preferentemente en Valladolid, Palencia y Avila,
establecimientos de subensamblaje, propiedad de grandes grupos multinacionales
que las han ubicado alli al habérseles adjudicado el contrato de suministro en entre-
gas secuenciadas, por lo que puede observarse el escaso peso relativo de estas
plantas sobre el total de trabajadores de la empresa. Si se desea fijar a estos traba-
jadores, el esfuerzo debera concentrarse en fijar a los de sus plantas cliente.

El caso de Burgos y Soria muestra claras diferencias frente a los anteriores, puesto
que se trata de plantas cuya ubicacién no depende directamente de la del cliente,
sino de otros factores que podrian encontrarse de forma mas favorable en otras
ubicaciones. En este caso, el anclaje territorial de estas plantas se veria favorecido
por una politica industrial especifica para cada caso. Una ultima conclusién que se
deriva de la tabla es la constatacion de la aparicién en el sector auxiliar de auto-
mocion, al lado de los grupos multinacionales de enorme tamafio (mas de 50.000
trabajadores), de empresas independientes con un tamafio més reducido (entre
5.000 y 20.000 trabajadores) que se estan consolidando como proveedores de pri-
mer nivel. Esta circunstancia podria estar vinculada a las exigencias de economias



de escala planteadas por el tipo de conjunto que producen, pero en cualquier caso
constituye un objeto de estudio en si mismo.

Este concepto recoge todo ese conjunto de saberes acumulados por las plantas a
través de los procesos de aprendizaje que desarrollan en distintos &mbitos y sus-
ceptibles de mejorar su eficiencia operativa. No parece pertinente insistir en que los
aprendizajes competenciales constituyen, en un marco de empresas multiplanta con
actividad de 1+D centralizada, el argumento competitivo central para las empresas
por cuanto representa la fuente de eficiencia més relevante. Como consecuencia
de ese protagonismo competitivo, la destruccion de la base competencial constitu-
ye, también, un elemento central en el apartado de costes irrecuperables en el caso
de cese de actividad de una planta. La acumulaciéon de competencias en una plan-
ta puede tener un triple origen:

Los esfuerzos formativos que se llevan a cabo en el marco de la planta.

A través del aprendizaje desarrollado por la practica en la produccién del
modelo productivo que se utilice.

A través de las practicas relacionales, especialmente en un sector de estruc-
tura reticular como es el del automovil.

Estas tres fuentes enriquecen el acervo competencial de la planta con saberes de
interés competitivo, con un fuerte contenido técito que dificulta enormemente su
transferencia y los hace propios de la planta concreta que los acumula.

En este apartado se pretende analizar las practicas de las empresas de la region caste-
llano y leonesa en los tres ambitos sefialados, con objeto de detectar las capacidades
acumuladas por las plantas para operar eficientemente en el sector de automocion.

Los esfuerzos formativos

Los datos obtenidos en materia de formacién nos indican una gran variedad de
situaciones. Conviene insistir en el especial significado de la formacién como meca-
nismo de adquisicion de saberes adaptado a la actividad de la firma y, en este sen-
tido, base cognitiva sobre la que se desplegaran los aprendizajes que se desarrollaréan
a través de la practica productiva de los demés ambitos. Una escasa actividad for-
mativa puede significar, por tanto, o bien un abandono de una estrategia de enri-
quecimiento cognoscitivo y, por consiguiente, de impulso de la eficiencia; o bien el
reconocimiento de que el modelo productivo-organizativo que se maneja carece de
posibilidades de mejora significativas y, por consiguiente, los esfuerzos formativos
carecerian de un interés competitivo al menos inmediato.
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Obsérvese que las necesidades formativas que se detectan en una empresa estan
fuertemente ligadas a las caracteristicas del modelo productivo-organizativo que se
maneja, de manera que si, por ejemplo, funcionamos con un sistema de suministro
JIT, el rearme competencial para conseguir responder de manera satisfactoria a las
exigencias que plantea el funcionamiento logistico elegido, exige un dominio com-
petencial mas fuerte que si estamos suministrando con cadencias semanales en,
por ejemplo, envios Unicos. Por tanto, unos esfuerzos limitados en materia de for-
macién no significan necesariamente baja competitividad de una empresa; pero,
por el contrario, una alta actividad de formacion si significa una acumulaciéon de com-
petencias que mejora la situacién competitiva de las empresas que la llevan a cabo.

Recurriendo a la casuistica que nos ofrece el sector en materia de formacién y a pesar
de las dificultades para evaluar estos comportamientos, cabe decir, en una valoracién
global del mismo, que presenta un alto nivel. Se dedica una media de 41,68 horas por
trabajador y afio en el conjunto del tejido productivo del sector, una cifra que estd muy
por encima de la que se registra en otros contextos (cuadro 3.18).

Horas medias dedicadas a formacion. Porcentaje de empresas

Menos 25-50 50-75 Mas Horas
de 25 h. horas horas de 75 h. medias
Empresas (%) 28 28 36 8 41,68

Calculado con 25 empresas.

A titulo comparativo podemos sefialar que en un trabajo de investigacién llevado
a cabo a lo largo de 2003 sobre la industria del automévil en el Pais Vasco y
Navarra se obtenia, tomando como referencia una muestra de cincuenta empresas,
una cifra media de horas dedicadas a formacion de 24,125 por trabajador y afo.
En la medida en que se trata de empresas que trabajan en el sector y que son cifras
recientes, es posible utilizarlas como referencia, con todas las cautelas que se quie-
ra. Las empresas castellano y leonesas del sector parecen conscientes de que la
fuente fundamental de ventajas comparativas en el sector hay que buscarlas en los
aumentos que se consigan en la base competencial que se sea capaz de generary,
en coherencia con este principio, estd concediendo una atencion preferente a la
formacién de los recursos humanos como el mecanismo mas eficaz para conse-
guirlo. Existe, no obstante, un grupo de siete plantas que pone un menor énfasis
en la formacion, dedicando entre trece y veinte horas, sin que se detecten razones
de producto o proceso que lo justifiquen.

La practica en la produccién

El primero de los &mbitos competenciales que vamos a considerar es el que tiene
en cuenta las capacidades acumuladas por las plantas derivadas de la practica en
el proceso técnico-productivo que realizan.



El aprendizaje por la préctica tiene un doble interés tecnolégico. Por una parte, con-
diciona la eficacia productiva que se pueda obtener en la planta y, por otra, influ-
ye en el potencial de esa planta para profundizar en los procesos que disefian a través
de la adaptacién y asimilacién de soluciones mas avanzadas. Debe entenderse que
la capacidad para poner en marcha nuevas soluciones de proceso requiere compe-
tencias cognitivas que lo permitan. En este sentido, el dominio de soluciones técnicas
mas evolucionadas capacita para la puesta en marcha de procesos mas complejos.

El andlisis que se desarrolla se basa en la idea de estimar la salud tecnolégica del
sector, tomando como punto de partida la fuerte dependencia que manifiesta la tipo-
logia de operaciones que llevan a cabo las empresas, respecto de la aplicacién de las
llamadas tecnologias de fabricacién avanzada.

En la medida en que esta dependencia es comun a los agentes, proporciona una
referencia analitica para obtener una estimacién comparativa de niveles competen-
ciales en las empresas, ya que permite establecer, con caracter general, la existencia
de una relacion directa entre el grado de automatizacién alcanzado por la empresa
y las capacidades competenciales que acumula en esta materia.

Para ello nos centraremos en la descripcion de los equipos productivos utilizados por
las empresas. La secuencia “control numérico-robots-CAD-CAM-sistemas de fabri-
cacion flexibles”, tiene la virtud de fijar una secuencia de la gama de equipos inclui-
da en la denominacién TFA, ordenados en funcién de la complejidad cognoscitiva
de los saberes necesarios para su implementaciéon y manejo. En este sentido, nos
proporciona una escala para medir capacidades.

Ciertamente habra que ser prudentes en el manejo de las conclusiones obtenidas
de la aplicaciéon de este criterio, por cuanto puede haber condicionantes de pro-
ducto y proceso que maticen la validez de la relaciéon propuesta. Por ejemplo, proce-
sos como los de fundicion o cableado definen trayectorias de evolucién tecnoldgica
menos dependientes de la incorporacién de las TFA. En el caso de operaciones de
forja, a medida que crece el tamafo de la pieza las soluciones automatizadas son
menos viables. No obstante, también es cierto que la presencia mayoritaria de
fabricantes de conjuntos (moédulos) en la muestra, refuerza la validez del criterio
que nos proponemos aplicar si tenemos en cuenta que el referente tecnolégico que
proporciona identidad al grupo son las operaciones de ensamblaje, que inevitable-
mente requieren soluciones técnicas a través de las citadas tecnologias de fabrica-
cion mecénica.

Cada empresa se identifica, a efectos del anélisis con el equipo, por toda la gama
que utiliza, que refleja un mayor status cognoscitivo. Asi, por ejemplo, una planta que
utilice robots y CAD-CAM estara clasificada en el apartado CAD-CAM entendien-
do que se trata del referente tecnoldgico de mayor complejidad de todos los que
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maneja. Este recurso nos permite una aproximacion clara y sencilla a la jerarquiza-
cion de las capacidades competenciales de que disponen las empresas en materia
de procesos. Aplicando este criterio, y en una primera valoracién global, las plan-
tas de la region presentan un elevado grado de automatizacién (cuadro 3.19).

Nivel tecnolégico de los bienes de equipo incorporados*
Ninguno  MCN Robots CAD CAD/CAM  SFF
Ndmero de empresas - 1 1 4 6 13

* Numero de empresas seglin el bien de equipo mas evolucionado de los que utiliza.

El 92 por ciento alcanza el umbral del disefio asistido por ordenador, identificativo
de capacidades competenciales suficientes para profundizar sobre trayectorias de
automatizacién por aplicacion de las tecnologias de fabricacién avanzada, a la par
que el 76 por ciento utilizan las formas méas evolucionadas del CAD/CAM vy de los
sistemas de fabricacion flexibles. En el caso de las empresas con un menor grado
de mecanizaciéon (dos casos), utilizan maquinas de control numérico (MCN) y
robots. Son plantas en las que las particularidades del producto-proceso que mane-
jan, admiten la posibilidad de combinar un bajo grado de automatizacién con alta
eficiencia productiva. Las soluciones 6ptimas de proceso no requieren altos niveles
de automatizacién. En ambos casos, la tipologia del bien de equipo incorporado no
representa argumento suficiente para juzgar sus capacidades competenciales.

En sintesis, puede decirse que el conjunto empresarial analizado presenta, en gene-
ral, capacidad suficiente para dar respuesta a las exigencias cognoscitivas que se
puedan plantear en el terreno competencial que requiere el manejo de las solucio-
nes de proceso mas evolucionadas que implementa el sector de automocion.

Practicas relacionales

Las actividades relacionales con clientes y proveedores, en el &mbito del suministro
de mercancias, definen un campo cognitivo fundamental para el desarrollo de
aprendizajes y, por consiguiente, para la acumulacion de competencias. Debe
entenderse, con caracter general, que una mayor intensidad en los contenidos rela-
cionales, derivada de una mayor exigencia en las condiciones de suministro, indica
una mayor capacidad organizativa y, por tanto, de competencia. Interesa insistir en
que el hecho de que una empresa opere con una intensidad relacional muy baja no
significa un bajo grado de eficiencia: es posible que por el tipo de producto el clien-
te no le exija un suministro JIT; pero, por el contrario, una firma que opera JIT dis-
pone de unas capacidades en el dmbito relacional, que son relevantes para su
competitividad. En este sentido, repasaremos el funcionamiento de las empresas
de la regién en este terreno con objeto de determinar las competencias acumula-
das en el mismo.



Mayor intensidad relacional significa mayor capacidad de llevar a cabo un compor-
tamiento de alto interés competitivo para las empresas del sector y, por consiguien-
te, permite identificar la existencia en la regiéon de un activo intangible acumulado
por las plantas que puede desempefiar un papel importante en la confirmacién
del territorio castellano y leonés como espacio productivo para el sector de automo-
cién. Para contrastar este posibilidad hemos reunido informacién sobre dos variables:

Frecuencias de las entregas.

Antelacion con que se fija el volumen y composicién de las entregas.

Ambas proporcionan informacion sobre el grado de intensidad de las relaciones de
suministro con que trabajan las empresas de la region. El cuadro 3.20 recoge esta
informacion referida separadamente a las entregas a clientes y a proveedores. En
el caso de los clientes, refleja una alta frecuencia media de entregas: en el 70,83
por ciento de los casos la frecuencia es, al menos, diaria. En el caso de los provee-
dores, con los que quizds pudiéramos esperar unas condiciones de suministro
menos exigentes, también observamos unos contenidos relacionales muy intensos:
el 65,22 por ciento suministra con una frecuencia, al menos, diaria. Estos datos los
podemos completar con la informacién relativa a la antelacién con la que se fija el
volumen y la composicién de las entregas, unos datos de gran interés por cuanto
estan midiendo la capacidad de respuesta, en el corto plazo, no ya sélo del siste-
ma logistico, sino de toda la organizacién a las exigencias del cliente. Si bien la
forma maés habitual de fijar los pedidos sea hacerlo con una semana de antelacion,
hay un grupo importante de plantas, el 41,67 por ciento, que realizan entregas sobre
pedidos hechos con 24 horas o menos de antelacion. En el caso del trabajo con pro-
veedores, tal como lo reflejan los datos disponibles, el grado de exigencia es menor.

Frecuencias y tiempo de antelacion en las entregas desde y hacia
las empresas de la regién

Clientes (%) Proveedores (%)

Frecuencia de las entregas

Varias veces al dia 33,33 21,74
Diaria 37,50 43,48
Semanal 20,83 17,39
Mensual 0 8,70
Otras 8,33 8,70
Antelacion para fijar el volumen y la composicion de las entregas

Menos de 24 horas antes 25 9,52
24 horas antes 16,67 9,52
La semana anterior 37,5 33,33
Escalonadamente seglin necesidades 20,83 47,62
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La implantacion de los sistemas JIT es considerablemente alta en la industria caste-
llano y leonesa del automévil, tanto en lo que respecta al comportamiento con
clientes como —y esto puede resultar mas inesperado— al comportamiento que se
mantiene con proveedores. Un comportamiento este tltimo, por otra parte, cohe-
rente con la preocupacién de las firmas, puesto de manifiesto en el apartado dedi-
cado al estudio del significado de la distancia, por buscar la proximidad con los
proveedores en aras no sélo de mejorar los costes de transporte, algo que parece
evidente, sino de posibilitar la aplicacién de técnicas JIT. Dicho interés aparece
cuantificado en el cuadro 3.8 con un poder determinante del 30,42 por ciento, el
mas alto de los tres motivos considerados.

Por ultimo, la intensidad relacional conseguida por las empresas que trabajan en el
contexto de Castilla y Ledn es mas fuerte que la que observamos en otros contex-
tos regionales. Trabajos que analizan este fenémeno para la regién aragonesa
(Pérez y Sanchez, 2000) o para las regiones de Pais Vasco y Navarra (Aldez et al.,
1996; Longas, 1998) indican unos comportamientos relacionales en dichos ambi-
tos geograficos, menos intensos de los detectados en la comunidad castellano y
leonesa.

Finalmente, la informacién obtenida nos permite comprobar si los requerimientos
logisticos derivados de los sistemas de entregas JIT o secuenciadas estan relaciona-
dos con la proximidad fisica entre empresas. Es decir, si a medida que la intensidad
relacional aumenta, la necesidad de buscar una mayor proximidad fisica crece. Para
ello nos interesa contrastar si la mayor frecuencia de entregas esta ligada a una
mayor proximidad fisica, examinando la relacion entre las frecuencias de entregas
de las empresas y la distribucion geogréfica de sus ventas (cuadro 3.21).

Empresas de la muestra segun el porcentaje de sus ventas
en Castillay Ledn y la frecuencia de sus entregas a clientes

ENTREGAS PORCENTAJE DE VENTAS DENTRO DE LA REGION

Hasta el 25% 25%-50% 50%-75% Mas del 75% Total
Varias al dia 4 1 1 2 8
Diarias 3 1 2 2 8
Semanales 3 0 0 0 3
Otras 1 1 0 0 2
Total 11 3 3 4 21

Calculado con 21 empresas.

Este resultado tiene un interés doble: en primer lugar, como se ha sefalado, per-
mite analizar la medida en que mayores exigencias logisticas estan ligadas a la
proximidad fisica, aportando un argumento de anclaje territorial para las plantas
que trabajan en estas condiciones; pero, también y en segundo lugar, porque cons-



tituye un reflejo de la capacidad de hacer de las empresas de la region en la medi-
da en que, al margen de la distancia con el cliente, tienen recursos suficientes para
trabajar en condiciones de maxima exigencia relacional. La observacién de los datos
del cuadro 3.21, pone de manifiesto que no existe una relaciéon entre proximidad
y exigencias de suministro. Cuatro empresas realizan entregas diarias y venden mas
del 75 por ciento en la regién; en el otro extremo, siete empresas venden menos del
25 por ciento de su produccion en la regién y realizan entregas frecuentes: diarias
(tres) o varias veces al dia (cuatro). Por tanto, la generalizacion de estos sistemas de
entregas no estd necesariamente ligada a la proximidad fisica. La necesidad, por
razones productivas, de atender a distintos clientes no es obstaculo para que las
plantas atiendan a todos ellos en condiciones JIT. Existen alternativas logisticas que
permiten cumplir dichas condiciones, como almacenes reguladores, centros de con-
solidacion, etcétera. En suma, el tejido de Castilla y Ledn en el sector manifiesta una
capacidad altamente satisfactoria para cumplir las exigencias logisticas requeridas
para ser competitivo e incluso se puede hablar de la acumulacién de una base com-
petencial sélida en este ambito que refuerza su posicion en el sector.

3.2.5 FACTORES DE ANCLAJE TERRITORIAL

Este apartado se dedica a analizar aquellas caracteristicas de la operativa de las
empresas que tiene que ver con relaciones establecidas dentro de la regién caste-
llano y leonesa —sean instituciones o empresas— y que contribuyan a mejorar la
posicion competitiva de las firmas. En este sentido se pueden considerar factores
de anclaje territorial, puesto que refuerzan su ubicacién en la regién. En el aparta-
do tedrico desarrollado en el capitulo anterior, se identifican tres posibilidades que
afectan a la actividad de las plantas y son susceptibles de actuar reforzando su inte-
rés por mantener su actual emplazamiento.

Las relaciones tecnoldgicas con otras instancias de la regién pueden contribuir al
anclaje de las empresas. Dichas relaciones se construyen con un contenido de flu-
jos cognoscitivos entre instancias de alto valor competitivo y la proximidad fisica
garantiza densidad de contenidos y frecuencia de contactos. La base empirica pro-
porcionada por el trabajo de campo permiten describir los contenidos de dos tipos
de relaciones distintas que encuadramos en este &mbito:

La utilizaciéon de otros agentes como fuente de tecnologia.
La cooperacién tecnolégica con otros agentes para generar informacién tec-
nolégica de interés.
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Nuestro interés basico en esta materia consiste en contrastar en cada uno de los
epigrafes, si las actividades e interacciones que se producen estan contextualizadas
en el territorio de Castilla y Ledn. La existencia de estas interacciones constituyen
fuertes lazos con el territorio. Proponemos, a efectos de contraste y asi lo hacemos
en la entrevista, ofrecer todas las posibilidades de enriquecimiento cognoscitivo deri-
vado de instancias externas a la planta.

Fuentes de adquisicién de tecnologia

El cuadro 3.22 enumera las distintas fuentes utilizada por las plantas de la muestra
para obtener informacién tecnolégica. Se ve claramente cémo las “empresas del
grupo” son la fuente de tecnologia mas importante para las plantas de la region. Este
dato es consistente con una realidad de empresas multiplanta fabricando un pro-
ducto especifico, de mayor o menor complejidad, pero que se obtiene a través de
una actividad de ensamblaje de piezas que es singular y, por consiguiente, mejora-
ble, pero a partir de una I+D especifica que se desarrolla en el interior de la empre-
sa (sede central). Esto nos conduce a que las empresas del grupo sean fuente de
tecnologia para el 86 por ciento de las firmas pero, sobre todo, que sea la fuente
principal para el 69 por ciento de los plantas.

Distribucion de las empresas segun la fuente de adquisicion
de tecnologia

Fuente principal  Fuente principal
o secundaria

Empresas del grupo 86,21 68,97
Clientes con los que se coopera

en ingenieria compartida 35,71 3,45
Proveedores con los que se coopera

en ingenieria compartida 50 0
Proveedores de equipo 72,41 3,45
Empresas de ingenieria 21,43 0
Centros tecnolégicos 59,26 0
Otros: Universidades, etc. 32 0

El resto de las fuentes principales tienen un protagonismo marginal: sefialan a los
proveedores de bienes de equipo, en un solo caso; y en otro la tecnologia que se
obtiene de clientes con los que se trabaja conjuntamente. Afadir que en estos dos
supuestos se trata de empresas de bajo perfil tecnolégico, que manejan procesos sen-
cillos para fabricar componentes (piezas). Conviene sefialar que a pesar de que
proveedores de equipo son una fuente de adquisicién de tecnologia para 72,41 por
ciento de las plantas —dato coherente con unos procesos basados en el manejo de



tecnologias de fabricacién avanzadas, se trata de una fuente que no genera anclaje
territorial. Tampoco lo genera la cooperacion con clientes y proveedores, mecanis-
mos de enriquecimiento cognoscitivo ampliamente citados en la muestra y siempre
necesarios en algun grado, ya que son relaciones con bajo contenido cognitivo en
lo que afecta a las relaciones entre plantas, como consecuencia de que la respon-
sabilidad en la gestion de la innovacién entre las empresas no asignan protagonis-
mo relevante a las plantas productivas.

Maés interés desde el punto de vista del anclaje territorial tiene la utilizacién de cen-
tros tecnoldgicos y empresas de ingenieria como fuentes de conocimiento tecno-
l6gico. De acuerdo con las respuestas obtenidas, el 59,26 por ciento de las
empresas entrevistadas declaran contactos con centros tecnolégicos y el 21,43 por
ciento recurren a empresas de ingenieria para resolver problemas concretos de fun-
cionamiento. Las cifras referentes a centros tecnoldgicos resultan significativamen-
te altas, aunque no se les puede asignar un protagonismo relevante en términos de
anclaje territorial, a pesar de que el 50 por ciento de las empresas que declaran
tener contactos con centros tecnolégicos los han tenido, si bien no en exclusiva,
con CIDAUT, un centro tecnolégico que se localiza en la comunidad castellano y
leonesa. No obstante, hay que sefialar que las empresas no conceden a estos con-
tactos un papel significativo desde el punto de vista tecnolégico, algo que se pone
de manifiesto, con claridad, en el transcurso de las entrevistas. Ello es debido a que
el tejido productivo esta formado sobre todo por fabricantes de conjuntos (médu-
los), con una gestiéon de la innovacién fuertemente centralizada que descansa de
manera fundamental sobre la 1+D interna.

Cooperacion para generacion de tecnologia
La cooperacién para adquisicién de tecnologia puede adoptar dos formas::

Proyectos de investigacion en cooperacion con centros de investigacion en los
que se aportan recursos humanos y materiales.

Proyectos de investigacion en cooperacion con universidades.

En ambos casos se trata de las actividades tecnolégicas, al margen de la 1+D inter-
na, de mayor envergadura. Su desarrollo con centros localizados en la region, tiene
un doble significado desde el punto de vista del anclaje territorial: en primer lugar,
porque llevar a cabo 1+D en cooperacién implica un compromiso de recursos en un
proyecto con otra instancia con la que se deberd estar, dada la necesidad de pro-
ximidad fisica requerida por el desarrollo de actividades de I1+D, fuertemente imbri-
cado. En segundo lugar, porque significa que el contexto cientifico-técnico dispone
de unas instituciones (centros tecnoldgicos y universidades) con un potencial tec-
nolégico suficiente para atender las necesidades que plantea la dindmica tecnolé-
gica de las empresas que trabajan en el sector. En la medida en que la proximidad
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fisica entre las instituciones que cooperan tecnoldgicamente garantiza un mayor
enriquecimiento cognitivo, se puede esperar que la existencia de instituciones en el
propio contexto regional con las que se pueda desarrollar proyectos de esta naturale-
za, opera reforzando el interés de las firmas por mantenerse en sus emplazamientos.

Cooperacion para generacion de tecnologia

Tipo de proyecto Numero de empresas Numero total

con proyectos de proyectos
Proyectos de investigacion en cooperacion
con centros de investigacion en los que se

aporta recursos humanos y/o materiales 6 22
Proyectos de investigacion en cooperacién
con universidades 4 18

De acuerdo con la informacién recogida en el cuadro 3.23, a pesar del alto nime-
ro de proyectos de investigacion que se llevan a cabo con centros externas, son muy
pocas las empresas que los protagonizan

Sé6lo ocho empresas declaran estar realizando actividades de este tipo, producién-
dose la circunstancia adicional de que los proyectos identificados se distribuyen de
una manera muy asimétrica entre las firmas participantes. Si nos fijamos en los pro-
yectos de investigacion en los que se coopera con centros tecnolégicos, veriamos
que casi el 80 por ciento de los mismos son desarrollados por el Grupo Antolin. Un
grupo que tiene su sede central en la regién, concentrando en Burgos una poten-
te actividad de 1+D, como corresponde a un fabricante de conjuntos (moédulos),
que le permite y le obliga a poner en marcha proyectos de 1+D en cooperacién
como mecanismo de enriquecimiento cognoscitivo. Al margen del Grupo Antolin,
hay un grupo limitado de empresas, cinco, que desarrollan un total de siete pro-
yectos. Un dato interesante a afiadir viene dado por el hecho de que esta actividad
de cooperacion se articula alrededor de CIDAUT. Todas las empresas que llevan a
cabo proyectos de investigacion en cooperacién, salvo en un caso, trabajan, en
mayor o menor grado, con CIDAUT. Esta circunstancia es interesante desde el punto
de vista de la capacidad de la regién para ofrecer recursos tecnolégicos a las empre-
sas y alimentar su anclaje en Castilla y Ledn. Cierto que provoca un anclaje limita-
do, porque limitadas son las actividades de cooperacién tecnoldgica, pero, al margen
de la necesidad de incentivar la propension a investigar en cooperacion de las empre-
sas, la falta de incentivos a llevar a cabo actividades de 1+D en el seno de las plantas
de los fabricantes de conjuntos es perfectamente coherente con el modelo organiza-
tivo del sector de automocion.

En cuanto a los proyectos de investigacién que tienen lugar en cooperacién con
universidades, se desarrollan un total de dieciocho proyectos que se reparten entre



distintas universidades espafiolas, algunas de la region. También en este apartado
se observa una fuerte concentracién de los proyectos en dos empresas, que llevan
a cabo el 90 por ciento de los proyectos.

En suma, la regién ofrece posibilidades para plantear proyectos de investigacion
con interés tecnolégico, pero los datos nos dicen que se trata de una actividad que,
desde el punto de vista del anclaje territorial de las empresas, tiene unos efectos
muy limitados porque son pocas las plantas que los llevan a cabo, aun cuando tam-
bién es cierto que aquellas empresas que los implementan lo hacen con mucha
intensidad.

Otra cuestion relevante a analizar para conocer el funcionamiento de la industria
del automévil en Castilla y Ledn es la del alcance de los eslabonamientos produc-
tivos que se registran entre las empresas. El objetivo es detectar el grado de con-
centracion geografica de los flujos materiales de producto de dichas empresas, para
poder inferir tanto la importancia de la proximidad fisica como mecanismo poten-
cial de ahorro de costes de transporte o de aplicacion de técnicas JIT, como la exis-
tencia de un tejido empresarial capaz de absorber necesidades productivas
puntuales (picos de demanda) o especificas (determinadas operaciones o tratamien-
tos) capaces de proporcionar ventajas comparativas a las plantas del contexto. En el
cuestionario se distinguen cuatro dmbitos geograficos distintos como posibles orige-
nes y destinos de las compras y las ventas de las empresas entrevistadas: la propia
Comunidad de Castilla y Ledn; el resto de Espafia ; el resto de la Unién Europea
(excluida Espafia) y el resto del mundo (excluida la Unién Europea). Cuatro ambi-
tos geogréficos distintos que deben permitir interpretar el significado de los flujos
comerciales que tienen lugar desde el punto de vista del andlisis espacial que nos
interesa. Los datos del cuadro 3.24 reflejan los promedios de las cifras obtenidas de
la distribucion porcentual de los origenes de las compras y las ventas declaradas por
las empresas de la muestra

Distribucién geografica de ventas y compras de las plantas
localizadas en Castilla y Le6n. (Porcentajes)

Ventas Compras
Ventas o compras localizadas en Castilla y Ledn 33,83 21,92
Ventas o compras localizadas en el resto de Espafia 35,49 34,79
Ventas o compras localizadas en el resto de la U.E. 26,91 39,67
Ventas o compras localizadas en el resto del mundo 3,75 3,62
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Una primera conclusion que se desprende de los datos de dicha tabla es que con-
firman esa tendencia a la globalizacidn-regionalizacion de las actividades de las
empresas de manera que podemos afirmar con rotundidad que desde el punto de
vista tanto de las compras como de las ventas, la Unién Europea marca el limite
operativo para las plantas localizadas en la propia Unién Europea y, por consi-
guiente, en la Comunidad de Castilla y Ledn. Los datos correspondientes a los flujos
comerciales, sean de compras o de ventas, que transcienden las fronteras comer-
ciales de la Union Europea son irrelevantes.

Atendiendo a la distribucion de las ventas, se observa una concentraciéon en los
fabricantes localizados en Espafa. Tienen una base local en Castilla y Le6bn mode-
rada, el 34 por ciento de las ventas, pero que, no obstante, se corresponde con la
base regional observada en los tejidos productivos del sector que se localizan en
otras regiones espafiolas que cuentan con presencia de fabricantes (Aldez y Erro,
2004). Por otra parte, si tenemos en cuenta la totalidad del mercado espafiol,
vemos que éste absorbe alrededor del 69 por ciento de las ventas de las plantas de
Castilla y Ledn. La Unién Europea, como destino de ventas, representa el 27 por
ciento de éstas. Estos porcentajes permiten confirmar la base espafiola de las plan-
tas castellano y leonesas con un porcentaje de exportacion significativo, inevitable
si tenemos en cuenta la necesidad de atender distintas plantas de ensamblaje con
objeto de aprovechar las economias de escala que deban obtenerse. De hecho,
solo cinco plantas de la muestra venden mas del 50 por ciento de su produccién en
la Union Europea y sélo una de ellas pasa del 70 por ciento.

La base espafiola de la actividad del sector de componentes de la regiéon supone
un anclaje significativo, no tanto en el territorio de Castilla y Ledn como en el terri-
torio espafiol. Se trata de plantas orientadas fundamentalmente al suministro de los
fabricantes localizados en Espafia, de manera que si bien puede entenderse que sus
flujos comerciales estan reforzando su actual localizacion, no significa que se deba
ser ajeno a la existencia de posibles reordenaciones de la produccién en el marco
espafiol, que puedan suponer traslado de parte de las producciones a otros terri-
torios de la geografia espafiola. Debe tenerse en cuenta que hay en la muestra un
grupo de once plantas que venden menos del 15 por ciento de su produccién en
la Comunidad de Castilla y Leon.

Atendiendo a los comportamientos de compras, se detecta una escasa base regio-
nal, sélo el 22 por ciento de las compras tienen su origen en Castilla y Leén, con
un protagonismo intenso de las compras, alcanzan el 40 por ciento, que se reali-
zan en la Union Europea. Solo seis empresas, entre ellas el Grupo Antolin, localizan
mas del 30 por ciento de sus compras en la regién y es el peso de grupo citado el que
permite que la cifra promedio llegue al 22 por ciento. A estos resultados no es ajena,
l6gicamente, la fuerte presencia de multinacionales extranjeras que llevan a cabo



una gestion de compras centralizada y desarrollada de acuerdo con planteamien-
tos de global sourcing. lgualmente, los resultados son coherentes con un tejido
empresarial centrado en el estadio de fabricantes de conjuntos (médulos) y con una
muy escasa presencia de fabricantes de componentes. La ausencia de éstos, con
mayor capacidad para generar lazos de anclaje territorial mas intensos, permite
atribuir a los flujos comerciales que se producen en el contexto regional del sector
un protagonismo muy débil como factores de anclaje territorial.

Ademas de los factores analizados, que se pueden considerar mas obvios desde el
punto de vista del anclaje territorial puede haber otros igualmente relevantes, aun-
que no siempre faciles de identificar. No obstante, la calidad de la informacion dis-
ponible, procedente directamente de los agentes involucrados, permite obtener
algunas indicaciones. Cada planta representa una actividad empresarial singular y
distinta a todas las demds, de manera que las ventajas o inconvenientes que perci-
ban en el contexto en que operan son, por tanto, singulares y distintas a la per-
cepcién que, incluso en ese mismo contexto geografico, tengan las demés plantas.

Precisamente el cuestionario utilizado en las entrevistas, contiene preguntas sobre
los principales inconvenientes de la localizacién actual de las plantas, ofreciendo un
abanico de razones y pidiendo la valoracion, de 0 a 10, de las mismas, en funcion
de la importancia que, a su entender, se les debiera atribuir. De esta manera es posi-
ble atribuir pesos relativos a las distintas razones. La lista de posibles inconvenien-
tes contemplados es la siguiente: carencia de proveedores adecuados; mala situacién
respecto a los clientes; inexistencia de suficiente mano de obra cualificada; caren-
cia de infraestructura tecnoldgica; mala situacién geogréafica en general; conflicti-
vidad laboral; conflictividad politico-social; y costes de la mano de obra y la energia.

Inconvenientes de la localizacion actual de las plantas

Inconveniente Nivel de Poder Adecuacion

incidencia determinante del factor
Carencia de proveedores adecuados 2,43 0 43,98
La mala situacién respecto a los clientes 1,35 0 30,43
Inexistencia de suficiente mano de obra cualificada 3,74 0 56,52
Carencia de infraestructura tecnolégica 3,00 4,35 52,17
Mala situacion geogréfica en general 1,57 0 30,43
Conflictividad laboral 2,30 0 47,83
Conflictividad politico-social 0 0 0
Costes de la mano de obra y la energia 2,64 4,55 40,91
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Se trata de un conjunto de razones que tienen que ver no sélo con las carencias
tipicas que podemos detectar en una regién intermedia como puede ser Castilla y
Ledn, sino que, conscientes de que los nucleos productivos mas relevantes del terri-
torio, como Valladolid, Burgos y, en menor medida, Palencia y Soria, presentan una
heterogeneidad muy significativa, se abre el abanico de posibles respuestas.

El cuadro 3.25 recoge los datos resultantes de aplicar el anélisis de jerarquia a las
desventajas posibles del emplazamiento productivo en la region. De acuerdo con
ellos, los inconvenientes més sentidos estan relacionados con una situaciéon ambi-
gua de la region respecto a las categorias que utiliza la literatura econdmica para
tipificar los espacios econdmicos, de manera que nos encontramos con inconve-
nientes asociables a deseconomias externas que en unos casos son propias de areas
de densa industrializacion y en otros a deseconomias externas propias de regiones
intermedias. Asi, seglin la encuesta, la insuficiente mano de obra cualificada en el
sector de la industria auxiliar, con una puntuacién media de 3,74, resulta ser la
principal desventaja del emplazamiento en Castilla y Le6n seguida de unas caren-
cias de infraestructura tecnolégica, puntuadas con una media de 3, y del coste de la
mano de obra que tiene una media de 2,64.

Al margen del interés que pueda tener resaltar aquellos inconvenientes con un
mayor protagonismo global, la principal conclusién de los resultados que nos ofre-
ce el cuadro 3.25, esta relacionada con la heterogeneidad del espacio econémico
regional, que requiere un andlisis fragmentado. Debe observarse que la practica
totalidad de los factores —con la excepcién de la conflictividad politico-social- son
citados como inconvenientes en numerosos casos, todos ellos tienen un grado de
adecuacién de mas del 30 por ciento, a la par que las puntuaciones medias son
todas ellas relativamente bajas. La puntuacion mas alta es de sélo 3,74 y, curiosa-
mente, ningln inconveniente tiene un grado de adecuaciéon del factor por encima
del 57 por ciento. Quiere ello decir que las carencias a que se enfrentan unas
empresas y otras van a ser muy distintas. Esta primera conclusion resulta muy inte-
resante desde el punto de vista de politica industrial, puesto que obliga a abrir el aba-
nico de intervenciones, que tendrdn que ser variadas y muy selectivas.

Dado que los resultados globales no permiten una discriminacién satisfactoria del teji-
do empresarial para identificar colectivos con necesidades concretas, parece inevita-
ble fraccionar espacialmente el andlisis, utilizando el nivel provincial como referencia.

El cuadro 3.26 recoge los resultados obtenidos para las empresas de la muestra loca-
lizadas en Burgos. En esta provincia los inconvenientes se articulan alrededor de dos
ejes. El primero de ellos es el coste de la mano de obra y sus efectos negativos sobre
la competitividad empresarial. Se trata de un rasgo caracteristico de una zona de
densa industrializacién y al que se le asigna un valor promedio de 5 —la calificacién



media més elevada—- a la par que presenta un grado de adecuacién del 67 por cien-
to. De las cinco empresas de la muestra que puntiian mas alto este inconveniente,
tres de ellas se localizan en Burgos.

Inconvenientes de la localizacion. Burgos

Inconveniente Nivel de Poder Adecuacion
incidencia determinante del factor
La carencia de proveedores adecuados 1,83 0 33,33
La mala situacién respecto a los clientes 2,5 0 50
Inexistencia de suficiente mano de obra cualificada 2,17 0 66,66
La carencia de infraestructura tecnolégica 3,33 0 83,33
La mala situacion geogréfica en general 1,83 0 50
La conflictividad laboral 4 0 83,33
La conflictividad politico-social 0 0 0
Los costes de la mano de obra y la energia 5 16,67 66,66

El segundo de los ejes, si bien con una menor intensidad, tiene que ver con carencias
tecnoldgicas, tanto de infraestructuras, que tiene una calificacién media de 3,4 pero
es citada por el 84 por ciento de las plantas, como por la insuficiencia de mano de obra
cualificada. Estas carencias tecnoldgicas no representan un inconveniente significativo
(ninguna de las nueve empresas que manifiestan una mayor preocupacion por la insu-
ficiencia de mano de obra cualificada esta localizada en Burgos, de la misma manera
que ninguna de las seis empresas que sienten con mayor fuerza la insuficiencia de
infraestructuras tecnolégicas), pero hay que concederles una relevancia significativa si
tenemos en cuenta que es en esta provincia en la que se localiza la sede central de la
Unica empresa fabricante de conjuntos que tiene capital local.

Debe entenderse que mantener un status de fabricante de conjuntos (médulos), exige
disponer de un potencial tecnolégico suficiente para desplegar una actividad de [+D
intensa, necesaria para participar en la dindmica de innovacién del sector. Dicho
potencial sirve de base para el desarrollo de las actividades de innovacion, tanto a tra-
vés de la I+D interna que desarrolle, como por medio de la informacién que obtenga
cooperando con centros externos. Cabe recordar que el contexto cientifico-técnico en
que opera resulta especialmente relevante para el fabricante de conjuntos, hasta el
punto de que dificilmente podra mantener una dindmica de innovacién suficiente para
participar en el sector si no cuenta con un entorno que se lo permita.

Por otra parte, el 50 por ciento de las plantas citan como inconvenientes razones que
tienen que ver con una localizacién deficiente respecto a los clientes: se habla de mala
situacion respecto a clientes asi como mala situacién geografica en general. Estos
argumentos son complicados de evaluar en un contexto de global sourcing en el que
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un cambio de clientes puede modificar sustancialmente el juicio sobre la convenien-
cia de una localizacién geografica concreta. En el caso de la provincia de Burgos, dada
la composicién del tejido productivo y la situacion geogréfica de las empresas burga-
lesas, asi como la red de carreteras disponible, podemos pensar que se trata de una
valoracién que tiene que ver con la composicion temporal de la cartera de clientes,
pero también con una concentracién excesiva de determinado tipo de actividades
productivas, ligadas a las llevadas a cabo por el Grupo Antolin, que podria hacer
aconsejable algln tipo de relocalizacion de las mismas.

El cuadro 3.27 recoge la opinion de las plantas ubicadas en la provincia de Soria.
Las carencias detectadas tienen que ver con la disponibilidad de mano de obra cua-
lificada y con unas infraestructuras —tanto tecnolégicas como fisicas (viarias)— que
puedan servir de apoyo a las actividades del sector.

La insuficiencia de mano de obra cualificada, con una media de 7 y grado de ade-
cuacion del 100 por ciento, constituye el principal inconveniente identificado por
las plantas de la provincia, lo que pone de manifiesto una carencia de gran valor
para unas actividades productivas que tienen como piedra angular de su esquema
competitivo la productividad que pueda obtenerse de una mano de obra, que
debera trabajar compitiendo en costes pero manejando procesos complejos y con-
siguiendo altos estdndares de calidad en el producto que fabrica. De ahi que, al
margen de los procesos de formacion, siempre especificos, que deben ponerse en
practica de forma permanente, la disposicién de oferta de trabajo suficiente, desde
el punto de vista cuantitativo asi como cualitativo (cualificacién), parece un requi-
sito previo necesario.

Inconvenientes de la localizacién. Soria

Inconveniente Nivel de Poder Adecuacion
incidencia determinante del factor

La carencia de proveedores adecuados 1.3 0 75

La mala situacién respecto a los clientes 1 0 50

Inexistencia de suficiente mano de obra cualificada 7 0 100

La carencia de infraestructura tecnolégica 4 0 50

La mala situacion geogréfica en general 3 0 50

La conflictividad laboral 1.2 0 25

La conflictividad politico-social 0 0 0

Los costes de la mano de obra y la energia 3 0 75

La muestra cuenta con cuatro plantas ubicadas en Soria

De las nueve plantas de la regién que manifiestan una mayor preocupacién por la
insuficiencia de mano de obra cualificada cuatro estan localizadas en la provincia



de Soria. A pesar de que Soria ocupa una ubicacion geogréfica interesante para
atender a las necesidades del sector, se ve perjudicada en términos logisticos como
consecuencia de una insuficiente dotacion de infraestructuras viarias. Asi, las dos
empresas que puntdan mas alto el inconveniente de “mala situacion geogréafica en
general” estan localizadas en la provincia de Soria. Conviene aclarar que a través
de este inconveniente se solicita la valoracién que hacen las empresas de su propia
situacion geografica entendida en su conjunto; es decir, atendiendo no tanto a la
distancia geografica que les separa de los agentes del sector con que se relacionan,
sino a su distancia relacional, es decir, considerando las infraestructuras existentes
para implementar de manera eficaz esas relaciones.

La insuficiencia de infraestructuras tecnolégicas se refiriere a la falta de un soporte
minimo de servicios de apoyo y adecuacién tecnolégica, fundamentales para un
sector tan dindmico desde un punto de vista tecnolégico como es el del automdvil.
De las cinco plantas que punttian més alto el inconveniente de “carencia de infraes-
tructura tecnolégica”" dos son sorianas. Cierto que podria argumentarse, desde el
punto de vista del alcance de las actuaciones publicas que se lleven a cabo, que no
existe suficiente masa critica, en términos de actividad econémica —e incluso de
poblacién- para impulsar determinadas actuaciones, pero en todo caso debe enten-
derse que una planta localizada en Soria esta sometida a las mismas condiciones de
competencia que cualquier otra, por lo que su viabilidad depende, también, de que
se le permita operar en las mismas condiciones en que lo hacen el resto de las
empresas del sector. Conviene recordar que la provincia de Soria aglutina un
importante nucleo de actividad alrededor del sector de automocién, que requiere
un esfuerzo de apoyo publico en el area de la formacion y las infraestructuras fisi-
cas y tecnologicas (telematicas y servicios de apoyo), que resultan muy necesarios.

Finalizaremos nuestro estudio con el andlisis de situaciéon que, en esta materia, pre-
senta la provincia de Valladolid. Los datos del cuadro 3.28 reflejan, de manera bas-
tante clara, un conjunto de inconvenientes caracteristico de una zona de densa
industrializacién. Se trata de un tejido que reconoce —al margen de algunas carencias
puntuales siempre légicas en un sector tan heterogéneo— operar en unas buenas con-
diciones de contexto, con unas infraestructuras suficientes para llevar a cabo sus acti-
vidades, con una buena localizacién geografica respecto de sus clientes y con acceso
a una mano de obra bien formada. Sélo se percibe como una amenaza para la posi-
cién competitiva del sector en la provincia el efecto en la competitividad que se puede
derivar del crecimiento en el coste de la mano de obra. Asi, coste y conflictividad labo-
ral constituyen los inconvenientes identificados con una puntuacién més alta, 2,2 y 2,5
de media respectivamente, a la par que reflejan los grados de adecuacién més altos,
40y 50 por ciento respectivamente; pero sin que pueda decirse, a la vista de los valo-
res sefialados, que constituyan un problema relevante.
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Terminamos nuestro repaso de inconvenientes haciendo referencia a las situacio-
nes que se registran en el resto de las empresas, aquellas que no pertenecen a los
ambitos provinciales analizados. Constituyen un grupo de plantas enclavadas en
nucleos poblacionales de tamafo relativamente pequefio y en un contexto, salvo
el palentino, de cierta soledad productiva en el sector, que insisten en los inconve-
nientes que asimilamos a una regién intermedia, como son la insuficiencia de mano
de obra cualificada, de infraestructuras tecnoldgicas o de proveedores adecuados,
todo ello en el sector de la industria auxiliar del automévil. Unas necesidades que
suponen la ausencia de lo que la literatura llama “efecto territorio” y que un sec-
tor tan exigente como el de automocioén pone de manifiesto con claridad.

Inconvenientes de la localizacion. Valladolid

Inconveniente Nivel de Poder Adecuacién
incidencia determinante del factor
La carencia de proveedores adecuados 2,17 0 33,33
La mala situacién respecto a los clientes 0 0 0
Inexistencia de suficiente mano de obra cualificada 1,17 0 16,67
La carencia de infraestructura tecnologica 1,17 0 16,67
La mala situaciéon geografica en general 0 0 0
La conflictividad laboral 25 0 50
La conflictividad politico-social 0 0 0
Los costes de la mano de obra y la energia 2,2 0 40

Asi, el contexto inmediato no les proporciona las condiciones de infraestructura
convenientes: no les ofrece las condiciones y el soporte tecnoldgico y de servicios
que necesitan; tampoco disponen (esta carencia es menos relevante en Palencia)
de un tejido productivo que les pueda servir como referencia para la externaliza-
cion de tareas; por dltimo, el inconveniente mds intensamente sentido por todo
este conjunto empresarial, es la insuficiencia de mano de obra cualificada para
garantizar el eficiente funcionamiento del sector de la industria auxiliar en el futu-
ro inmediato.



4. A modo de epilogo







A MODO DE EPILOGO

SOBRE EL MARCO GENERAL DEL SECTOR

Una primera conclusion genérica es la confirmacion de la implantacién gene-
ralizada de los esquemas de funcionamiento correspondientes al modelo de
lean production en las plantas que conforman el tejido productivo del sector
de automocién en la Comunidad de Castilla y Leon.

Se trata de un conjunto empresarial en el que se registra un protagonismo
practicamente total —al margen de las dos plantas ensambladoras— de los fabri-
cantes de conjuntos (médulos), que ofrecen unos perfiles empresariales que se
ajustan perfectamente a lo que podemos esperar en este tipo de agentes.

Se confirma la tendencia a la globalizacién-regionalizacién de las actividades en
el sector, de manera que podemos afirmar que, desde el punto de vista tanto
de las compras como de las ventas, la Union Europea marca el limite opera-
tivo para las plantas localizadas en la Union Europea y, por consiguiente, en
la Comunidad de Castilla y Ledn. Los datos correspondientes a los flujos
comerciales, sean de compras o de ventas, que transcienden las fronteras
comerciales de la Unién Europea son irrelevantes.

SOBRE LAS CARACTERISTICAS OPERATIVAS DEL TEJIDO
PRODUCTIVO

La viabilidad de las plantas de la region descansa, fundamentalmente, sobre los
niveles de coste con que sea capaz de responder a las exigencias de la deman-
da. Los factores que mas condicionan tales niveles son los correspondientes a
la contratacién de los factores necesarios para la produccion —especialmente el
factor trabajo—, y las mejoras en la productividad que se sea capaz de gene-
rar a través de una utilizacion mas eficiente de los procesos productivo-
organizativos.
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Los costes laborales no presentan grandes diferencias respecto a los del resto
de regiones espafiolas donde hay plantas de ensamblaje. Existe, por el con-
trario, alguna ventaja respecto al Pais Vasco, Navarra y Madrid. La ventaja es
evidente cuando nos referimos a los paises de la UE-15 con fuerte protago-
nismo productivo en el sector: el salario por hora equivale a la mitad del de
las regiones mas desarrolladas de Alemania y es entre un 30y un 50 por cien-
to méas bajo que el de las regiones de Francia y Bélgica. No obstante, las des-
ventajas son claras si se compara con los llamados paises PECOS de reciente
incorporacion a la Unién Europea.

En relacién con la capacidad para generar incrementos de productividad en
las plantas del sector, la fuente de desarrollo tecnolégico y productividad mas
relevante para las plantas productivas y el factor central en la determinacién
de las ventajas comparativas que sean capaces de conseguir estd en los cono-
cimientos que constituyen la base de competencias de las plantas. Se detec-
ta una capacidad significativa para acumular competencias, que garantiza la
capacidad competitiva y refuerza su continuidad en el sector:

Las plantas de la regién desarrollan unos esfuerzos en formaciéon que se
sitian muy por encima de los niveles medios del sector.

Se observa, en el terreno de las competencias técnico-organizativas, que
las plantas castellano y leonesas utilizan las formas mas evolucionadas
relacionadas los procesos propios de la actividad que llevan a cabo, que
evolucionan en la direccién de una automatizaciéon creciente y que pre-
sentan, en Castilla y Ledn los niveles mas altos. El 75 por ciento de las
plantas utilizan las formas méas evolucionadas del CAD-CAM y de los sis-
temas de fabricacion flexibles, mientras que los casos de mecanizacién
menos intensa se explican por las caracteristicas del producto-proceso
que trabajan.

El tejido empresarial manifiesta una capacidad altamente satisfactoria para
cumplir las exigencias logisticas que requiere la participacion en el sector. Se
alcanza un grado muy alto de aplicacion de practicas JIT, tanto con clientes
como con proveedores, que se distribuyen por toda la geografia espafiola.
La intensidad relacional media es mayor que la observada en otras regiones.
Asi, se observa una amplia utilizacién de herramientas de comunicacién (EDI,
Intranet) y logisticas, que permiten conseguir una alta proximidad relacional
con clientes y proveedores; requisito inexcusable, por otra parte, para parti-
cipar en las actividades del sector.

Constatada la inexistencia de restricciones de proximidad inevitables entre las
empresas del sector, se puede decir, a modo de conclusion genérica, que la dis-



tancia cliente-proveedor se percibe como una circunstancia relevante que afec-
ta a la actividad de las empresas a través de los costes de funcionamiento. En
este sentido y teniendo en cuenta que cada planta, por un criterio elemental de
pura racionalidad econémica, tiene que atender a distintos fabricantes (clientes)
geogréficamente dispersos, cabe afirmar que el tejido de Castilla y Leén pre-
senta una localizacion muy satisfactoria desde el punto de vista geografico.
Obsérvese que las plantas ubicadas tanto en Burgos como en Soria, alejadas, en
principio, de las plantas de ensamblaje de la region, se encuentran, al margen
de otras condiciones de infraestructura que puedan matizar la variable distancia,
en unas posiciones muy favorables, desde el punto geografico para atender al
conjunto de los fabricantes instalados en Espafia.

SOBRE LAS RELACIONES DEL TEJIDO EMPRESARIAL
CON EL ENTORNO

El anédlisis de las relaciones tecnolégicas de las empresas con las instituciones del
contexto, aquellas capaces de generar mayores dependencias organizativas,
confirma que las plantas de la regiéon mantienen unas relaciones muy limitadas
en este dmbito. A pesar de que la Comunidad ofrezca, fundamentalmente a tra-
vés de CIDAUT, posibilidades para la puesta en marcha de proyectos con inte-
rés tecnoldgico, las caracteristicas del modelo organizativo dominante en el
sector de automocién para estas empresas, determinan la incapacidad de las
plantas para rentabilizar actividades de creacion técnica interna. Son agentes
con unas actividades tecnolédgicas fuertemente centralizadas en sus laboratorios
centrales, ubicados normalmente en los lugares donde localizan su sede central,
con una produccién desarrollada en una estructura multiplanta en la que cada
una de las plantas no tiene margen en tareas creativas y limita su actividad tec-
noldgica, basicamente, a conseguir un funcionamiento eficaz del proceso. No
obstante, conviene destacar la potencialidad del contexto regional para ofrecer
servicios tecnolégicos en el marco operativo del sector de automocion. De
hecho, todas las empresas que llevan a cabo algun tipo de 1+D en cooperacion,
lo hacen, en mayor o menor grado, con CIDAUT. Esta circunstancia permite
considerarlo como un activo muy interesante que, posiblemente, tendria un
mayor interés competitivo si en la composicion del tejido del sector tuvieran mas
peso los fabricantes de componentes.

Tampoco en el &mbito comercial (compras y ventas) se observa una compo-
sicion de flujos que permita reconocer un protagonismo relevante del con-
texto. En materia de compras constatamos que sélo el 22 por ciento de las
compras se localizan en Castilla y Ledn, un resultado que tiene mucho que ver
con la fuerte presencia de multinacionales extranjeras que llevan a cabo una
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gestion de compras centralizada y desarrollada de acuerdo con planteamien-
tos de global sourcing. También son coherentes estos resultados con un teji-
do empresarial centrado en el estadio de fabricantes de conjuntos (médulos)
y con una muy escasa presencia de fabricantes de componentes, aquellos
capaces de generar los lazos de anclaje territorial mas intensos en este
campo. Atendiendo a la distribucion de las ventas, podemos observar cémo
tienen por destino fundamental los fabricantes localizados en Espafia. Tienen
una base regional moderada, venden en Castilla y Ledn el 34 por ciento de su
produccién, una cifra baja si tenemos en cuenta la existencia inevitable de
plantas que trabajan con entregas secuenciadas, mientras que la totalidad del
mercado espafiol absorbe casi el 70 por ciento de sus ventas. La Unién Europea
es el destino del 27 por ciento de la produccién castellano y leonesa, lo que
nos permite confirmar la base espafiola de las plantas de la regién orienta-
das, fundamentalmente, a suministrar a los fabricantes instalados en Espafa.
De manera que si bien puede entenderse que sus flujos comerciales estan
reforzando su actual localizacién, no significa que se deba ser ajeno a la exis-
tencia de posibles cambios de la produccién en el marco espafiol que lleven
al traslado de parte de las producciones a otras regiones. Debe tenerse en
cuenta que en la muestra hay un grupo de once plantas que venden menos
del 15 por ciento de su produccién en la Comunidad de Castilla y Ledn.

Dada la elevada extensién de la regién, presenta una destacada heteroge-
neidad respecto al papel del contexto en el funcionamiento empresarial.
Tratando de ordenar el discurso con un cierto grado de generalidad, pode-
mos distinguir dos tipos de espacios con problematicas diferentes en esta
materia. El primero de los tipos esta formado por los ntcleos de mayor con-
centracion de actividad industrial como son Valladolid y Burgos, con incon-
venientes asociables a deseconomias externas propias de areas de densa
industrializacién. En este sentido, las mayores preocupaciones de las plantas
localizadas en estos espacios son los costes de la mano de obra. El resto del
territorio responde a un esquema de necesidades propio de lo que la literatura
llama regiones intermedias, con inconvenientes asociados a: en primer lugar, la
escasez de mano de obra cualificada, especialmente sentida en todas las
empresas de este grupo; en segundo lugar, la insuficiencia de infraestruc-
turas; y, por altimo, la insuficiencia de proveedores adecuados. El protagonis-
mo de estos inconvenientes varia de unas zonas a otras. Si parece urgente
llamar la atencién sobre el problema de la insuficiencia de mano de obra cua-
lificada, al que se le debera conceder atencién especial en el disefio de las
politicas publicas. En materia de infraestructuras hay que destacar las tecno-
lbgicas, ya que la region no ofrece todas las condiciones y el soporte tecnolo-
gicos y de servicio que necesitan las plantas, mientras que en el caso puntual
de Soria destaca la insuficiente dotacién en infraestructuras viarias.



A pesar de la ausencia de factores de anclaje territorial que confirmen la per-
manencia de las plantas en la region se constata que la combinacién de una
posicién geografica favorable para atender al mercado de fabricantes insta-
lados en Espafia, con unas condiciones de costes también favorables, fruto
de unos costes salariales y unos desarrollos competenciales comparativa-
mente mas satisfactorios que en otras regiones espafiolas con actividad de
automocion, constituyen un argumento de peso para confirmar la continui-
dad de las firmas en sus ubicaciones actuales. De hecho, estas razones
refuerzan las posiciones de la region y acttian, también, como mecanismos
de atraccion de actividades, como lo demuestran los anuncios recientes de
Benteler y Visteon de aumentar su actividad en la regién. Sélo algunas plan-
tas, hablariamos de tres o cuatro casos, de pequefios valores absolutos y rela-
tivos en su tamafio e intensivas en trabajo, pueden presentar algtn riesgo de
deslocalizacion.

SOBRE LAS MEDIDAS DE POLITICA INDUSTRIAL

El tejido productivo de la region estd formado fundamentalmente por fabri-
cantes de conjuntos (médulos). Se trata de unos agentes con los que, al mar-
gen de los que trabajan en entregas secuenciadas, no es posible generar
mecanismos de anclaje territorial en los ambitos tecnolégicos y comerciales
habituales. Esta circunstancia hace que tanto el arraigo de las plantas exis-
tentes como la capacidad de atraccion de nuevas actividades al territorio,
descansen en los resultados operativos que pueda obtener cada planta y que
se evalian en términos de coste y calidad de producto. Desde el punto de la
intervencién publica, la cuestion que se plantea es el disefio de un entorno
que facilite su consecucién.

El estudio realizado ha permitido constatar la buena salud del tejido produc-
tivo de la industria del automévil en la region, como consecuencia de una
situacion geogréfica atractiva, asi como de unas practicas empresariales efica-
ces. Este aspecto es especialmente interesante desde el punto de vista de la
intervencién publica, por cuanto cabe esperar que el tejido empresarial sea
receptivo a aquellas medidas que puedan afectarle positivamente.

No obstante, la heterogeneidad del sector, fruto de una region extensa y de
unas realidades territoriales muy distintas en el interior de la misma, obliga a
adaptar las intervenciones a las necesidades de cada uno de los agentes segtn
su localizacion.

El objetivo a perseguir con mayor intensidad es, a nuestro juicio, la genera-
ciéon en la region de una oferta suficiente de mano de obra con los niveles
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de cualificacion y coste que demanda el sector. Es verdad que desde el
punto de vista del coste de la mano de obra, el andlisis llevado a cabo no
detecta una preocupacion relevante sobre el mismo. De hecho, los costes
laborales representan una ventaja comparativa para el territorio castellano y
leonés. Mayor problema se detecta en lo que se refiere a la cualificacion de
la mano de obra. Se trata de una carencia importante para el funciona-
miento de las empresas en un sector como el de automocién, en el que, por
una parte, cada planta tiene unas necesidades muy especificas en términos
de mano de obra con unas necesidades de formacién y cualificacion muy
ligadas a la operativa concreta del producto-proceso que utiliza; y, por otra,
aglutina actividades productivas que tienen como piedra angular para la
ganancia de competitividad la productividad que pueda obtenerse de una
mano de obra que deberd trabajar compitiendo en costes, pero manejando
procesos complejos y consiguiendo altos estandares de calidad en el pro-
ducto que fabrica. En consecuencia, parece necesario conceder atencién
preferente a estas carencias, con actuaciones especificas para practicamen-
te cada provincia.

Otro capitulo interesante en materia de intervenciones publicas viene dado por
la necesidad de cubrir las insuficiencias en materia de infraestructuras, visible-
mente sentidas en algunos de los espacios de la regién. En términos generales,
diriamos que salvo en los nlcleos de mayor poblacién y actividad como son
Burgos y Valladolid, en el resto de las provincias se pone de manifiesto una falta
de infraestructuras tecnolégicas, ligadas a las redes teleméticas y a los servicios
de apoyo tecnoldgico, que sera preciso atender. En materia de infraestructuras
y en el caso particular de Soria, debemos llamar la atencién sobre la situacion de
su red viaria, poco competitiva y que requiere una indudable correccién. Cierto
que puede argumentarse, desde el punto de vista del alcance de las interven-
ciones publicas, que no existe suficiente masa critica, en términos de actividad
econdmica —y yendo més alla incluso de poblacién— en determinados territorios
para justificar determinadas actuaciones, pero en todo caso debe entenderse
que una planta productiva, cualquiera que sea su localizacién estd sometida a
las mismas condiciones de competencia que las demaés, por lo que su viabilidad
depende de que se le permita operar en las mismas condiciones en que lo hacen
el resto de las empresas del sector. Por otra parte, las decisiones en torno a la
dotacion de infraestructuras implican habitualmente un arbitraje entre las
demandas de las areas més desarrolladas y la conveniencia de evitar estrangu-
lamientos por saturaciéon de infraestructuras, y las necesidades de las éreas
menos desarrolladas, que pueden requerir una sobreinversién inicial para crear
condiciones de crecimiento en el futuro.



Un problema radicalmente distinto en materia de infraestructura tecnolégica
viene dado por la problemética que se define en este dmbito alrededor de
aquellas empresas del sector auxiliar de automocioén, para las que, dado su
tamano y especificidad, el apoyo a las actividades tecnolégicas reclaman el
disefio de medidas ad hoc . No hay que olvidar que para este tipo de agen-
tes las actividades tecnolégicas en 1+D constituyen una piedra angular en la
determinacion de su productividad y, en definitiva, de su viabilidad. Este seria
el caso del Grupo Antolin. Se trata de un grupo con sede en la regién y que,
respetando las caracteristicas del modelo, localiza en Burgos su actividad de
I+D para todo el grupo. Por ello parece preciso conceder una atencién pre-
ferente a este grupo en materia tecnoldgica, para cuya justificacién basta
con recurrir a las cifras de potencial tecnoldgico, asi como de actividad y
empleo que genera en la region.
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ANEXO I

El Grupo Antolin se dedica a la produccién de conjuntos funcionales de techo,
puertas y asientos. Es uno de los principales proveedores de conjuntos de capital
espafiol. En 2003, sus ventas totales ascendieron a 1.311 millones de euros y sus
plantas de Burgos, Valladolid y Palencia emplean a mas de 1.900 trabajadores.
Por volumen de ventas, es la segunda mayor empresa de la provincia de Burgos.
El Grupo se encuentra presente en 18 paises del mundo, con 59 plantas de pro-
duccién y 16 oficinas técnico-comerciales. Sus principales clientes son Renault-
Nissan, Volkswagen y Ford.

Bridgestone Hispania S.A. es uno de los mayores fabricantes de neuméticos del
mundo. Emplea a 105.000 personas que trabajan en 89 fabricas de las cuales tres
estan ubicadas en Espafia, en las que emplea un total de 4.500 personas, (1.350
trabajan en su planta de Burgos).

Casple se dedica a la estampacion, embuticién, ensamblaje, soldadura y pintura
de conjuntos metédlicos para automocién. Dispone de ocho plantas en Europa,
una de ellas ubicada en Burgos.

Fabricacion de Bisagras (Fabisa), ubicada en Burgos, fabrica articulos acabados en
metales, principalmente bisagras y otros componentes del automavil.

Faurecia dispone de una veintena de plantas de produccién en Espafia, diez de
las cuales estan especializadas en componentes destinados al sistema interior de
los automéviles. La planta Faurecia Automotive en Olmedo (Valladolid) se dedica
a la instalaciéon de insonorizantes y Faurecia Asientos de Castilla y Leén, ubicada
en Valladolid, se dedica al montaje y tapizado de asientos para el modelo
Mégane fabricado en la planta Renault de Palencia.

El Grupo Ficosa, de capital nacional, con plantas en catorce paises de tres conti-
nentes, tiene cuatro empresas operativas en la provincia de Soria, dos en la capi-
tal y dos en Burgo de Osma. Fico Transpar fabrica sistemas de lavado de cristales
y Fico Mirrors produce para Renault los espejos retrovisores del modelo Mégane.
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HUF Espafia (participada al 50 por ciento con HUF International Gmbh) es lider
nacional en sistemas de seguridad de automocién, se responsabiliza de la quinta
parte de las cerraduras de los vehiculos que se fabrican en Europa y por volumen
de ventas es la mayor empresa de Soria. Sus principales clientes son Opel, Ford,
Volkswagen y Daimler Chrysler. Fico Cables se dedica a cableado para automovil.

La Corporacion Gestamp esta presente en seis paises de la Unién Europea y dos
de Sudamérica. En Espafia dispone de quince plantas productivas. La ubicada en
Duefias (Gestamp Palencia) se dedica a procesos de estampacion en frio y ensam-
blaje de aletas, cap6s, techos, laterales y puertas para automdviles. Por volumen
de ventas es la segunda empresa mas grande de la provincia. Su principal clien-
te es Renault en Castilla y Ledn, aunque también suministra a plantas espafiolas
de PSA, Opel, Ford y Nissan.

Industrias Maxi, de capital local y ubicada en Valladolid, es proveedor de maqui-
na herramienta (semirroboética y pletinas) para las industrias de automocién y
aerondutica. Su cliente principal es Renault en Castilla y Ledn aunque también
trabaja para PSA y Nissan.

Inergy Automotive Systems, en sus plantas de Valladolid y Avila se dedica a la
fabricacion de depodsitos de combustible y entre sus clientes se encuentran las
plantas de Renault en Espafia.

Isumasa es una pequefia empresa proveedora de segundo nivel ubicada en la
provincia de Ledn. Realizan inyeccién de plasticos técnicos para la industria del
automovil, eléctrica, electronica, ferroviaria, etcétera. Para el sector de la auto-
mocién, que actualmente absorbe el 80 por ciento de su facturacion, fabrican
piezas diversas que son ensambladas en las molduras interiores, en el tablero de
instrumentos, en los parachoques, etcétera. Su principal cliente es Visteon.

Johnson Controls Valladolid se dedica al montaje y tapizado de asientos para
automoviles. Hasta el verano de 2004 suministraba a la planta de Renault en
Valladolid los asientos del modelo Clio y actualmente, su futuro estd ligado a la
fabricacion del nuevo Modus en dicha factoria, para el que ha desarrollado un
asiento trasero de nuevo disefio.

Michelin, primer fabricante mundial de neumaticos, tiene ochenta fabricas en vein-
te paises y emplea a 130.000 personas, dispone de dos fabricas en la Comunidad
de Castilla y Ledn, una en Valladolid y otra en Aranda de Duero, ademds de un
centro de logistica y distribucién en Burgos. La planta de Valladolid fabrica neu-
maticos de turismo de gama media-alta y el 80 por ciento de esta produccion esta
destinada a los grandes constructores de vehiculos como Volkswagen, Renault,
PSA, Fiat y Toyota. Ademas, fabrica neumaticos radiales de altas prestaciones
para maquinaria agricola y es la Unica planta de las espafiolas que recauchuta



neumdticos de camion. Por volumen de ventas es la tercera mayor empresa de la
provincia de Valladolid.

Peguform tiene seis plantas en Espafa, una de ellas en Castilla y Le6n (Palencia).
Se dedica a la fabricacion de componentes con revestimiento plastico (molduras
interiores, rejillas de radiador, parachoques, tableros de instrumentos, etcétera) y
pintura. Su principal cliente es Volkswagen, seguido de Mercedes y Renault.

Plasticos Durex, ubicada en Salamanca, mantiene desde su fundacién un 100 por
ciento de capital local. Se dedica, principalmente, al desarrollo y produccién de pie-
zas y sus ensamblajes, para amortiguadores, suspensiones y elementos de chasis de
automoviles. Suministra a los principales proveedores mundiales de amortigua-
dores, como Monroe y Visteon. Actualmente se plantea una estrategia de inter-
nacionalizacién productiva mediante la apertura de una planta en el este de Europa.

ThyssenKrupp dispone de ocho plantas en Espafia. Desde la ubicada en Valladolid
ensambla pedaleras, parachoques y columnas de direccién. Sus principales clien-
tes son las plantas espafiolas de Mercedes y Renault.

TRW Automotive tiene trece plantas en Espafa. La ubicada en Quintanaortufio
(Burgos), fabrica cinturones de seguridad y airbags. Eurofren Brakes, en Olvega
(Soria) se dedica a sistemas de frenado principalmente para vehiculos industriales.

La joint venture Valéo Plastic Omnium, ubicada en el recinto de Renault en
Villamuriel de Cerrato (Palencia) se dedica en exclusiva al montaje de médulos
frontales para el nuevo modelo Mégane.

Woco Ibérica, ubicada en Soria, fabrica piezas de caucho y caucho-metal. Por
volumen de ventas es la sexta mayor empresa de la provincia.

ZF Ansa Lemforder fabrica rotulas de suspension para automovil desde su plan-
ta de Burgos.
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ANEXO I

P04P00. Afio de referencia de la encuesta (2004)
P04P01. Numero de identificaciéon de la empresa:

P04101.
P04102.
P04103.
P04104.
P04105.
P04I106.
P04107.
P04108.

Nombre de la empresa.

Persona de contacto.

Cargo

E-mail de la persona de contacto.
Localidad.

Provincia.

Direccion web

Ao de inicio de la actividad:  (-9) missing

P04I09A. Origen del capital.

(1) Local (Castilla y Leén) (6) Inglés
(2) Nacional (resto de Espafia) (7) Japonés
(3) Alemén (8) Otros
(4) Estadounidense (-9) missing

(5) Francés

P04109B. Porcentaje del capital: (-9) missing
109C. Origen del capital. =(segunda opcién de P03109A)

(-8) No se aplica (si sélo existe un origen)  (-9) missing

109D. Porcentaje capital =(segunda opcion de P03109B)

P04110.

(-8) No se aplica (si sélo existe un origen)  (-9) missing

Afio de entrada del capital extranjero:
(-8) No se aplica (-9) missing
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P04111. Tipo societario:

(1) S.A. (3) COOP
(2) S.L. (-9) missing (4) S.A.L. (Sociedad Anénima Laboral)

P04112. Nimero de trabajadores (total): (-9) missing

P04113. Numero de trabajadores fijos (total). (-9) missing

P04115. Numero de trabajadores eventuales (total). (-9) missing

P04117. Numero de plantas en Espafa: (-9) missing

P04118. ;La planta estd integrada dentro de una empresa multinacional?
(1) No (2) Si (-9) missing

En las siguientes preguntas sefale el tipo de proceso que utiliza, especificando el

proceso fundamental:
P04119. Forja

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04120. Fundicién

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04I121. Estampacion en frio

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04122. Mecanizado

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04I123. Ensamblaje

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing

P04124. Inyeccién de plasticos

(1) No (2) si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04I125. Tratamiento de caucho

(1) No (2) si (3) Proceso fundamental (-9) missing
P04126. Otros (especificar)

(1) No (2) Si (3) Proceso fundamental (-9) missing

P04I27A. La empresa fabrica piezas para los siguientes conjuntos
(sefiala 3 como maximo).

(1) Tuercas (7) Manguitos

(2) Tornillos (8) Barras de seguridad puertas
(3) Arandelas (9) Cazoletas de chapa

(4) Clips (10) Bisagras

(5) Grapas de sujecion (11) Molduras interiores

(6) Tapones (12) Manillas elevalunas



(13)
(14)
(15)
(16)
(17)
(18)
(19)
(20)
21
(22)
(23)
(24)
(25)
(26)
27)
(28)
(29)
(30)
(€3]
(32)

P04I27D. La empresa fabrica piezas para los siguientes conjuntos: (tabulado por

(1
2)
(3)
(4)
(5)
()
(7)
(8
)
(10)
an
(12)
(13)
(14)

Rejilla radiador
Tapacubos ruedas
Palanca freno de mano
Parasoles

Luz de cortesia
Centralitas electrénicas
Techo plegable

Selector caja de cambios
Cinturones de seguridad
Elevalunas eléctrico
Pedaleras

Pilotos/Faros

Pinturas

Baterias

Caja de cambios automatica
Sistema de escape
Parachoques
Macroconjunto frontal
Asientos

Columna de direccién

(33)
(34)
(35)
(36)
(37)
(38)
(39)
(40)

(41)
(42)
(43)
(44)
(45)
(46)
(47)
(48)
(49)
(50)

Cristales

Cableado eléctrico

Tablero de instrumentos
Alfombras

Insonorizantes

Deposito combustible

Motor diesel completo
Bloque del motor de gasolina
(pistones, cilindros y cigtiefial)
Chapa

Caja de cambio

Puente posterior ruedas
Amortiguador

Palieres

Manguetas

Llantas de acero

Sistema de frenado

Chasis

Otras

127B.= (segunda opcién de P04I127A)(-8) No se aplica (-9) missing
127C.= (tercera opcién de P04127A) (-8) No se aplica (-9) missing

letras en lugar de nimero).

Tuercas (M)

Tornillos (M)

Arandelas (M)

Clips (M)

Grapas de sujecién (M)
Tapones (M)
Manguitos (M)

Barras de seguridad puertas (C)
Cazoletas de chapa (C)
Bisagras (M)

Molduras interiores (G)
Manillas elevalunas (G)
Rejilla radiador (C)
Tapacubos ruedas (H)
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(15)
(16)
(17)
(18)
(19)
(20)
(21
(22)
(23)
(24)
(25)
(26)
(27)
(28)

Palanca freno de mano (E)
Parasoles (C)

Luz de cortesia (C)
Centralitas electronicas (1)
Techo plegable (C)

Selector caja de cambios (F)
Cinturones de seguridad (G)
Elevalunas eléctrico (1)
Pedaleras (J)

Pilotos/Faros (1)

Pinturas (C)

Baterias (1)

Caja de cambios automética (F)
Sistema de escape (J)



(29) Parachoques (C) (40) Bloque del motor de gasolina (A)
(30) Macroconjunto frontal (C) (pistones, cilindros y cigliefal)

(31) Asientos (G) (41) Ch.apa (C) .

(32) Columna de direccién (D) (42) Caja de cambl.o (F

(33) Cristales (C) (43) Puente posterior ruedas (J)

44) Amorti d B
(34) Cableado eléctrico (1) §45; Pg;:zre'sg?; or (8)

(35) Tablero de instrumentos (G) (46) Manguetas (M)

(36) Alfombras (G) (47) Llantas de acero (H)
(37) Insonorizantes (G) (48) Sistema de frenado (E)
(38) Deposito combustible (J) (49) Chasis (J)

(39) Motor diesel completo (A) (50) Otras

I127E.= (segunda opcion de P04127D) (-8) No se aplica (-9) missing
I127F.= (tercera opcién de P04127D) (-8) No se aplica (-9) missing
P04128. ;La empresa ensambla conjuntos?
(MNo (@SFSi (3) Siy los fabrica  (-9) missing
P04I129. ;La empresa fabrica piezas para conjuntos?

(MNo (@Si (3) Si, por imposicion del cliente final (-9) missing
P04130. Estadio que ocupa la empresa en el sistema productivo.

(1) Fabricante (4) Proveedor de primer y segundo nivel

(2) Proveedor sélo de primer nivel (5) Otros niveles

(3) Proveedor sélo de segundo nivel (-9) missing

P04131. Facturacién total de la empresa en millones de € (planta entrevistada).
(-9) missing

P04I132. Porcentaje de facturacion total en Automovil.
(-9) missing

P04133. Porcentaje de facturacion en automovil cuyo destino es Primer Equipo.
(-9) missing

P04I34. Porcentaje de facturacion en automovil cuyo destino es Recambio.
(-9) missing



TECNOLOGIA

P04T01. Nimero de personas de la empresa que trabajan en I+D y oficina técnica

(-9) missing

P04T03. Numero de proyectos de cooperacion con centros de investigacion:
(-9) missing

P04T05. Numero de proyectos con Universidades.
(-9) missing

P04T06. Numero de proyectos financiados por la Comisiéon Europea.
(-9) missing

P04T07. La empresa coopera tecnolégicamente con clientes en términos de...
(1) Ingenieria compartida (4) No coopera
(2) Bajo plano (-9) missing

(3) En ambos
P04T08. La empresa coopera tecnoldégicamente con proveedores en términos de...
(1) Ingenieria compartida (4) No coopera
(2) Bajo plano (-9) missing
(3) En ambos
En las siguientes preguntas sefale las Fuentes que utiliza la empresa
para adquirir tecnologia e indique la principal:

P04T19. Empresas del grupo
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T20. Clientes con los que coopera en ingenieria compartida
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T21. Proveedores con los que coopera en ingenieria compartida
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T22. Proveedores de equipo
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T23. Empresas de ingenieria
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T24. Centros tecnolégicos
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing

P04T25. Otros (especificar)
(1) No (2) Si (3) Principal (-9) missing
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P04T26. ;La empresa ha comprado tecnologia a través de la licencia de patentes?
(MNo  (2) Si, si la patente es de cierta relevancia  (-9) missing
P04T27. Esfuerzo en formacion de la empresa:
(1) No existe plan especifico de formacién
(2) Existe un plan de formacién con objetivos concretos
(3) Existe un plan de formacién programado y ambicioso
(-9) Missing
P04T28. Numero de horas de formacién por trabajador en el afio 2002.
(-8) No se aplica  (-9) missing
Respecto a las tecnologias de produccion...
P04T38. ;La empresa utiliza maquinas de control numérico?
(MNo @)Si (-9) missing

P04T39. ;La empresa utiliza robots?
(HNo () S (-9) missing

P04T40. ;La empresa utiliza CAD/CAM?
(1) No  (3) Si, integrado en produccién
(2) Si, pero no integrado en produccién  (-9) missing

P04T41. ;La empresa utiliza SFF (sistema de fabricacion flexible)?
(MNo @Si (-9) missing
Respecto a los recursos organizativos...

P04T43. ;La empresa utiliza rotaciéon de tareas?
(MNo @Si (-9) missing

P04T44. ;La empresa utiliza circulos de calidad?
(MNo @)Si (-9) missing

P04T45. ;La empresa utiliza grupos de trabajo?
(MNo @Si (-9) missing

P04T46. ;La empresa tiene mecanismos para recoger sugerencias de los trabaja-
dores en materia de mejoras?
(1) No  (2) Si, pero no los utiliza ~ (3) Siy los utiliza ~ (-9) missing

P04T47. ;La empresa tiene pagina web?
MNo @Si (-9) missing
P04T48. ;La empresa utiliza Internet para la bisqueda de proveedores?
MNo @Si (-9) missing
P04T49. En su opinion la posibilidad de encontrar nuevos proveedores a través de

Internet es...
(1) Practicamente nula. (4) Muy facil.
(2) Dificil. (-9) missing
(3) Facil.



PO4T49A. ;La empresa ha organizado subastas por internet con sus proveedores
para la adjudicacion de pedidos?
(M No () Si (-9) missing

P04T50. ;La empresa ha conseguido nuevos clientes a través de Internet?
(1) No (2)Si (-9) missing

P04T51. En su opinién la posibilidad de encontrar nuevos clientes a través de

Internet es...
(1) Practicamente nula. (4) Muy facil.
(2) Dificil. (-9) missing
(3) Facil.

P04T51A. ;La empresa ha participado en subastas por internet organizadas por sus
clientes para la adjudicacion de pedidos?
(1) No (2)Si (-9) missing
P04T52. ; Utiliza el sistema EDI con sus clientes?
(M No () Si (-9) missing
P04T53. ; Utiliza el sistema EDI con sus proveedores?
(M No () Si (-9) missing
P04T54. ;Tiene conexiones Intranet que integra sus planes de fabricaciéon con pro-

veedores?
(M No () Si (-9) missing

P04T55. ;Tiene conexiones Intranet que integra sus planes de fabricacién con
clientes?
(1) No (2)Si (-9) missing

COMPRAS/VENTAS
P04CO01. Porcentaje de compras sobre ventas de la empresa.
(-9) missing
P04C02. Evoluciéon del porcentaje de compras sobre ventas en los ultimos afios.
(1) Baja (2 Estancamiento  (3) Alza  (-9) missing

P04C03. Evolucion del precio de compra.
(1) Baja (2 Estancamiento (3) Alza  (-9) missing

P04CO04. Evolucion de la externalizacion.
(1) Baja (2)Estancamiento (3) Alza  (-8) No se aplica (-9) missing

P04CO05. Porcentaje sobre compras de proveedores internos.
(-8) No se aplica  (-9) missing
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P04Co06.

¢Existe tendencia de compras de conjuntos o subconjuntos?
(M No (@Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04C07./ CO7A. Sefiala la causa principal de externalizacion

(1) Cuestiones organizativas: flexibilidad... (5) Otras (especifique)

(2) Abaratamiento de costes:
laborales o por gestion de stocks

(3) Especializacién en un producto (-8) No se aplica
0 proceso concreto

(4) No rentabilidad de la inversién (-9) missing
en bienes de equipo

CO7B. = (segunda opcion de P04C07) (-8) No se aplica  (-9) missing
CO07C. = (tercera opcién de P04C07) (-8) No se aplica  (-9) missing

P04C08.

P04C09.

P04C10.
P04C11.

P04C12.

P04C13.

P04C14.

P04C15.

P04C16.

¢Desea incrementar la externalizacién?

(1) No (4) Si (s6lo si o si, pero...
otros inconvenientes)

(2) Si, pero no existen proveedores adecuados.  (-8) No se aplica

(3) Si, pero existe excedente de plantilla. (-9) missing.

¢Existe tendencia a incrementar las compras dentro del grupo?

(M No (2)Si  (-8) Nose aplica  (-9) missing.

Numero de empresas proveedoras. (-9) missing

¢Se ha reducido en los dltimos afios el nimero de empresas proveedoras?
(M No  (@)Si  (-9) missing.

¢Cambian a menudo de proveedores?

(M No  @)Si  (-9) missing.

¢Se observa en sus clientes una tendencia hacia el proveedor Unico?
(M No (2)Si  (-9) missing.

¢Se ha planteado su empresa una estrategia de proveedor Unico?
(MNo  (2)Si  (-9) missing.

Porcentaje que suponen sobre el total de compras los 4 proveedores prin-
cipales:

(-9) missing.

¢Dispone su establecimiento de capacidad de decisién con respecto a la
politica de compras?

(M No (2)Si  (-8) Noseaplica  (-9) missing.



P04C17.

P04C18.
P04C19.

P04C20.
P04C21.

P04C22.
P04C23.

P04C24.
P04C25.

P04C26.
P04C27.

P04C28.
P04C29.

P04C30.
P04C31.

P04C32.
P04C33.

P04C34.

¢Se observa una tendencia a la centralizacion de las decisiones de compras?
(1) No (2) Si (3) Se habla de ello  (-8) No se aplica (-9) missing

Porcentaje de su facturacion con VW: (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con VW:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacion con OPEL-GM:  (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con OPEL-GM:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacion con MERCEDES: (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con MERCEDES:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacion con RENAULT:  (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con RENAULT:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacién con PSA: (-9) missing

Numero de modelos en los que se ha colaborado con PSA:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacién con FORD: (-9) missing

NiUmero de modelos en los que se ha colaborado con FORD:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacién con NISSAN: (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con NISSAN:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing
Porcentaje de su facturacién con otros: (-9) missing

NUmero de modelos en los que se ha colaborado con otros:

(1) 1 modelo (2) 2 modelos (3) 3 modelos (-8) No se aplica (-9) missing

¢Han ganado clientes en los ultimos afios?
(1) No (2) St (-9) missing
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P04C35./ C35A. ;Cual cree que ha sido la razén principal por la que se han gana-
do clientes en los Gltimos afios?

(1) Precio (5) Otras (especifique)
(2) Calidad (-8) No se aplica
(3) Servicio (-9) missing

(4) Localizacion

C35B. = (segunda opcion de P04C35)  (-8) No se aplica  (-9) missing
C35C. = (tercera opcién de P04C35) (-8) No se aplica (-9) missing

P04C36. ;Han perdido clientes en los dltimos afios?
(M No (@Si (-9) missing

P04C37./ C37A. ;Cudl cree que ha sido la razén principal por la que se han per-
dido clientes en los ultimos afios?

(1) Precio (5) Otras (especifique)
(2) Calidad (-8) No se aplica
(3) Servicio (-9) missing

(4) Localizacion
C37B. = (segunda opcion de P04C37)  (-8) No se aplica  (-9) missing

P04C38. una tendencia hacia la centralizaciéon de las compras por parte de sus
clientes y cudles son las previsibles consecuencias?

(1) No (3) Si, con consecuencias neutras
(2) Si, con consecuencias positivas (4) Si, con consecuencias negativas
(-9) missing

COOPERACION INTEREMPRESARIAL

P04CI01. ;Orientan a sus proveedores sobre aspectos técnicos y organizativos al
realizar sus pedidos?
(M No (@Si (-9) missing

P04Cl02. ;Reciben de sus clientes orientaciones sobre aspectos técnicos y organi-
zativos?
(1) No (3) Si, cooperacion mas intensa
(2) Si, certificacion de cada cliente (-9) missing

P04CIl03. ;Dispone o estd tramitando alguna norma 1SO?
1) No (4) Las delaopcion 2y las dela3
(2) Si, la UNE-ISO/TS 16949:2000  (-9) missing
(3) Otras (QS9000, VDA 6.0, etc.)



P04Cl04. ;Establece con sus proveedores contratos de suministro por un periodo
superior al afio?
(1) No (4) Si, estableciendo precios al alza
(2) Si, estableciendo precios a la baja (-9) missing
(3) Si, manteniendo estables los precios

P04CI05. ;Establece con sus clientes contratos de suministro por un periodo supe-

rior al afo?

(1) No (4) Si, estableciendo precios al alza
(2) Si, estableciendo precios a la baja (-8) No se aplica

(3) Si, manteniendo estables los precios (-9) missing

P04Cl06./CI06A. ;Cudl es la frecuencia de entrega de sus proveedores mas signi-
ficativos?

(1) Varias veces al dia (5) Otras

(2) Diaria (-8) No se aplica
(3) Semanal (-9) missing
(4) Mensual

Cl06B. = (segunda opcion de P04CI06) (-8) No se aplica  (-9) missing

P04Cl07./ CI07A. ;Cuéando se fija con sus proveedores mas significativos el volu-
men y composicién de cada entrega?
(1) Menos de 24 horas antes (4) Escalonadamente seglin necesidades
(2) 24 horas antes (-9) missing
(3) La semana anterior

CI07B. = (segunda opcion de P04Cl07) (-8) No se aplica (-9) missing

P04Cl08. ;Han variado las condiciones con sus proveedores en los Gltimos afios?

(1) No (4) Ambas
(2) Si, ha aumentado la frecuencia (-8) No se aplica
(3) Si, ha disminuido el plazo (-9) missing

P04Cl09. ; Desearia modificarlas en un futuro inmediato?
(M No (2)Si  (3) Sien algunos casos  (-8) No se aplica (-9) missing

P04CI10./ CI10A. ;Cudl es la frecuencia de entrega a sus clientes mas significativos?

(1) Varias veces al dia (4) Mensual
(2) Diaria (5) Otras
(3) Semanal (-9) missing

CI10B. = (segunda opcion de P0O4CI10) (-8) No se aplica (-9) missing
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P04CI11./ CI11A. ;Cuéando se fija con sus clientes mas significativos el volumen y
composicion de cada entrega?
(1) Menos de 24 horas antes (4) Escalonadamente seglin necesidades

(2) 24 horas antes (-9) missing
(3) La semana anterior

CI11B. = (segunda opcion de PO4CI11) (-8) No se aplica  (-9) missing

P04CI12./ CI12A. ;Han variado las condiciones con sus clientes en los tltimos afios?
(1) No (4) Ambas
(2) Si, ha aumentado la frecuencia (-9) missing
(3) Si, ha disminuido el plazo

CI12B. = (segunda opcion de P04CI12) (-8) No se aplica  (-9) missing
P04Cl13. ;Existe algiin sistema de almacenaje de proveedores?
(1) No (2) Si (-9) missing

P04CI14. ;Existe alguin sistema de almacenaje cerca de sus clientes?
(1) No (2) Si (-9) missing

LOCALIZACION Y ESTRATEGIAS DE INTERNACIONALIZACION.

¢Cuales han sido, a su juicio, los factores que méas han influido en la localizacion de
su empresa/planta? (Valore de 0 a 10, diferenciando el factor que incide del deter-
minante)

Factores de mercado

P04L01. Proximidad o accesibilidad de clientes (voluntaria /sugerida)
(-9) missing
P04L02. ;Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

P04L03. Accesibilidad a mercados de la Unién Europea.
P04L04. ;Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Circunstancias personales de vinculacion a la zona (no se plantea ubicacién
alternativa)

P04L05. Lugar de residencia del fundador/propietario;

P04L06. ;Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

P04L07. La empresa tenia ya suelo en propiedad.

P04L08. ;Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing



Caracter estratégico de los factores

P04L09.
P04L10.

PO4L11.
PO4L12.

PO4L13.
P04L14.

PO4L15.
PO4L16.

Disponibilidad de mano de obra cualificada.

¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing
Disponibilidad de suelo industrial.

¢Es determinante este factor? (1) No (2)Si (-9) missing
Infraestructuras de transportes: puerto, carretera, ferrocarril, aeropuerto
¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing
Infraestructuras de Comunicaciones: red y fibra 6ptica, otros

¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Economias de aglomeracion

P04L17.
P04L18.

P04L19.
P04L20.

P04L21.

P04L22.

Cercania de las fuentes de aprovisionamiento de materia prima.
¢Es determinante este factor? (1) No () Si (-9) missing
Disponibilidad de una Red de proveedores.

¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Disponibilidad de Infraestructuras y servicios industriales (identificar: [+D,
servicios a las empresas, servicios financieros, centros de formacion espe-
cializada)

¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Factores de coste.

P04L23.
P04L24.

P04L25.
P0O4L26.

Bajo coste relativo de la mano de obra.
¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing
Bajo precio relativo del suelo industrial
¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Intervencion publica.

P04L27.
P04L28.

P04L29.

P04L30.

Incentivos fiscales o financieros.
¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing

Calidad de la gestion publica en &mbitos relacionados con la actividad de
la empresa (politica industrial).
¢Es determinante este factor? (1) No (2) Si (-9) missing
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Factores de internacionalizacion (s6lo multinacionales con capital extranjero)

P04L31. Necesidad de explotar directamente activos especificos (identificar: capa-
cidad tecnoldgica, experiencia, imagen, marca, ventaja organizativa o de
capital humano).

P04L32. ;Es determinante este factor?
(M No (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04L33. Diversificacion del riesgo productivo y del riesgo-pais.
P04L34. ;Es determinante este factor?
(M No (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04L35. Estrategia de seguir a los competidores.
P04L36. ;Es determinante este factor?
(M No (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

Factores de internalizacion frente a la exportacion y/o la busqueda de un socio
local (s6lo multinacionales con capital extranjero)

P04L37. No existen empresas locales con las que establecer acuerdos

P04L38. ;Es determinante este factor?
(M No (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04L39. Reducir los costes de transaccion (asociados a la busqueda, seleccion,
negociacién y supervisién de un socio/proveedor).

P04L40. ;Es determinante este factor?
(MNo (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04L41. Aprovechamiento de economias de escala o alcance con la nueva planta.
P04L42. ;Es determinante este factor?
(M No (@)Si (-8) No se aplica (-9) missing

(Se descartan otros factores como el riesgo cambiario, las politicas comerciales o el
entorno legal y medioambiental por el caracter europeo del mercado de referencia)

P04L43. ; Cree conveniente que los proveedores se localicen cerca de su empresa?
(1) No (3) Si, imprescindible
(2) Si, pero no imprescindible  (-9) missing

P04L44. ;Qué ventajas ofrece la localizacion de los proveedores préoxima a la
empresa? Valore de 0 a 10 las siguientes propuestas y afiada las que esti-
me oportunas (podéis poner la valoracion al lado de cada opcioén, y luego
ya la tabularemos nosotras en las preguntas siguientes).



A) Facilita los contactos
B) Permite la aplicacion de técnicas JIT.
C) Reduce costes de transporte.
D) Otras ventajas de localizaciéon
L44A Facilita los contactos
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L44B. (valoracion de la variable L44A)  (-8) No se aplica (-9) missing

L44C. Permite aplicacion técnicas JIT
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L44D. (valoracion de la variable L44C)  (-8) No se aplica (-9) missing
L44E. Reduce costes de transporte

(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing
L44F. (valoracion de la variable L44E) (-8) No se aplica (-9) missing
L44G. Otras ventajas de localizacion

(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing
L44H. (valoracion de la variable L44G)  (-8) No se aplica (-9) missing

P04L45. Porcentaje de sus compras que representan los proveedores situados en
Castilla y Leon.
(-9) missing
P04L47. Porcentaje de sus compras que representan los proveedores situados en el
resto de Espafia.
(-9) missing
P04L48. Porcentaje de sus compras que representan los proveedores situados en el
Resto de Europa.
(-9) missing
P04L49.Porcentaje de sus compras que representan los proveedores situados en el
resto del mundo.
(-9) missing
P04L50. ; Cree conveniente localizarse cerca de sus clientes?
(1) No (3) Si, imprescindible
(2) Si, pero no imprescindible  (-9) missing
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P04L51. ;Qué ventajas ofrece la localizacién de los clientes préxima a la empres?
Valore de 0 a 10 las siguientes propuestas y afiada las que estime opor-
tunas. (podéis poner la valoracién al lado de cada opcién, y luego ya la
tabularemos nosotras en las preguntas siguientes).

A) Facilita los contactos

B) Permite la aplicacion de técnicas JIT.
C) Reduce costes de transporte.

D) Otras ventajas de localizacion

L51A. Facilita los contactos
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L51B. (valoracion de la variable L51A)  (-8) No se aplic  (-9) missing

L51C. Permite aplicacién técnicas JIT
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L51D. (valoracion de la variable L51C)  (-8) No se aplic  (-9) missing

L51E. Reduce costes de transporte
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L51F. (valoracién de la variable L51E)  (-8) No se aplic  (-9) missing

L51G. Otras ventajas de localizacion
(1) No (2) Si (-8) No se aplica (-9) missing

L51H. (valoracion de la variable L51G)  (-8) No se aplic  (-9) missing

P04L52. Las perspectivas de su ubicacion actual, sestan vinculadas al manteni-
miento de la actividad de sus clientes principales?
(1) No (3) Si, totalmente
(2) Si, en gran parte (-9) missing

P04L53. Porcentaje de sus ventas que representan los clientes situados en Castilla
y Ledn.
(-9) missing

P04L55. Porcentaje de sus ventas que representan los clientes situados en el resto
de Espafia.
(-9) missing
P04L56. Porcentaje de sus ventas que representan los clientes situados en el resto
de Europa.
(-9) missing
P04L57. Porcentaje de sus ventas que representan los clientes situados en el resto
del mundo.
(-9) missing



P04L58. Identifique los principales inconvenientes de su actual ubicacién produc-
tiva. Valore de 0 a 10 los siguientes que se le proponen. (podéis poner la
valoracion al lado de cada opcién, y luego ya la tabularemos nosotras en
las preguntas siguientes).

A) La carencia de proveedores adecuados
B) La mala situacion respecto a los clientes.
C) Inexistencia de suficiente mano de obra cualificada.
D) La carencia de infraestructura tecnologica
E) La mala situacion geografica en general.
F) La conflictividad laboral.
Q) La conflictividad politico-social
H) Los costes de la mano de obra y la energia.
L58A. La carencia de proveedores adecuados.
1) No (2) Si (-9) missing
L58B. (valoracion de la variable L58A) (-8) No se aplica (-9) missing
L58C. La mala situacién respecto a los clientes
1) No (2) Si (-9) missing
L58D. (valoracion de la variable L58C) (-8) No se aplica (-9) missing
L58E. Inexistencia suficiente mano obra cualificada.
1) No 2) Si (-9) missing
L58F. (valoracién de la variable L58E) (-8) No se aplica (-9) missing
L58G. La carencia de infraestructura tecnolégica
1) No (2) Si (-9) missing
L58H. (valoracion de la variable L58G) (-8) No se aplica (-9) missing

L58I. La mala situacién geogréfica en general
1) No (2) Si (-9) missing

L58)J. (valoracion de la variable L58I) (-8) No se aplica (-9) missing

L58K. La conflictividad laboral
1) No (2) Si (-9) missing

L58L. (valoracion de la variable L58K) (-8) No se aplica (-9) missing
L58M. La conflictividad politico-social.
1) No (2) Si (-9) missing

L58N. (valoracion de la variable L58M)  (-8) No se aplica (-9) missing

L580. Los costes de la mano de obra y la energia.
1) No (2) Si (-9) missing

L58P. (valoracion de la variable L580) (-8) No se aplica (-9) missing
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P04L59.

¢Se ha planteado su empresa alguna estrategia de internacionalizacién
productiva? Indique su grado de desarrollo:
(1) Estudio
(2) Decision adoptada pendiente de ejecucion
(3) Ejecucion de las decisiones, aun sin salida de producto de fabrica
(4) Produccidn efectiva en planta exterior (Indique: nimero de plantas,
evolucion de la produccién, caracteristicas del producto en térmi-
nos de eventual especializacién y modalidad -Greenfield, absor-
cion, fusion, joint venture, intercambio de activos-)
(5) No
(6) Depende de otras plantas

(Para los que se lo hayan planteado)
El motivo principal de su estrategia de internacionalizacién: (Valores de 0 a 10,
diferenciando el factor que incide del determinante)

P04L60.

P0O4L61.

P0O4L62.

P0O4L63.

P04L64.

P0O4L65.

P0O4L66.

P0O4L67.

P0O4L68.

P0O4L69.

Necesidad de explotar directamente activos especificos (identificar: capa-
cidad tecnoldgica, experiencia, imagen, marca, ventaja organizativa o de
capital humano).

(-8) No se aplica (-9) missing

¢Es determinante este factor?
(M No (2)Si (-8) No se aplica  (-9) missing

Necesidad de seguir a clientes tradicionales o principales con actividad en
esa zona (voluntaria, sugerida).
(-8) No se aplica (-9) missing

¢Es determinante este factor?
(M No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

Diversificacion del riesgo cambiario, productivo o del riesgo-pais.
(-8) No se aplica (-9) missing

¢Es determinante este factor?
(M No  (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

Estrategia de seguir a los competidores.
(-8) No se aplica (-9) missing

¢Es determinante este factor?
(1 No  (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

Busqueda de socio industrial o tecnolégico.
(-8) No se aplica (-9) missing

¢Es determinante este factor?
(1) No  (2)Si (-8) No se aplica  (-9) missing



P04L70. Bajo coste relativo de la mano de obra
(-8) No se aplica (-9) missing

P04L71. ;Es determinante este factor?
(1) No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

P04L72. Busqueda de nuevos mercados.
(-8) No se aplica (-9) missing

P04L73. ;Es determinante este factor?
(1) No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

P04L74. Especializacion productiva de plantas
(-8) No se aplica (-9) missing

P04L75. ;Es determinante este factor?
(1) No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

Motivos de la internalizacién frente a la exportacién

P04L76. Reducir los costes de transporte y logisticos para abastecer a cliente ubi-
cado en la zona (sustituir exportaciones por IDE).

(-8) No se aplica (-9) missing

P04L77. ;Es determinante este factor?
(1) No  (2)Si (-8) No se aplica (-9) missing

P04L78. Existen barreras arancelarias o de otro tipo.
(-8) No se aplica (-9) missing

P04L79. ;Es determinante este factor?
(1) No  (2) Si (-8) No se aplica  (-9) missing

Motivos de la internalizacién frente a la busqueda de un socio
en el pais de destino

P04L80. No existen empresas con las que establecer acuerdos.
(-8) No se aplica (-9) missing

P04L81. ;Es determinante este factor?
(1) No  (2)Si (-8) No se aplica  (-9) missing

P04L82. Reducir los costes de transaccion (asociados a la busqueda, seleccion,
negociacion y supervision de un socio/proveedor).

(-8) No se aplica (-9) missing
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P04L83. ;Es determinante este factor?
(M No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L84. Busqueda de mayor dimensién (Aprovechamiento de economias de esca-
la 0 alcance con la nueva planta).
(-8) No se aplica (-9) missing
P04L85. ;Es determinante este factor?
(M No (2)Si  (-8) No se aplica  (-9) missing

Localizacion de las inversiones directas
P04L86. La empresa ha localizado inversiones directas en la Unién Europea.
(M No (2)Si (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L87. La empresa ha localizado inversiones directas en el Este de Europa.
(M No (2)Si (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L88. La empresa ha localizado inversiones directas en el Norte de Africa.
(M No (2)Si  (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L89. La empresa ha localizado inversiones directas en América del Norte.
(M No (2)Si (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L90. La empresa ha localizado inversiones directas en Latinoamérica y Caribe.
(M No (2)Si  (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L91. La empresa ha localizado inversiones directas en Asia:
(M No (2)Si  (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing
P04L92. La empresa ha localizado inversiones directas en Otros (especifique).
(M No (2)Si (3)Siyeslaprincipal  (-8) No se aplica  (-9) missing



