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Fesumen

Reowmen

Durante la dltima década, el sector del automdévil ha estado sumergido en un
profundo estado de transicidon y reestructuraciéon de la geogrifica de la produccién
mundial. Paises y regiones que histdricamente ostentaban el liderazgo mundial de la
produccion de vehiculos, como Estados Unidos, Alemania o Jap6n, han visto como el
nacimiento de una nueva generacién de paises emergentes, ha desplazado el centro de
gravedad del sector hacia aquellas nuevas dreas donde el crecimiento econdmico,
economias de las familias y consumo interno han desembocado en una vorigine
consumista de lo que hasta la fecha se consideraba como un articulo de lujo, sélo

accesible a una clase media-alta en los paises desarrollados, el automdvil.

El incremento de las ventas de automdviles y previsiones futuras, ha llevado a los
fabricantes a producir alli donde se vende con un objetivo de maximizar la
competitividad de sus productos en un mercado en el que apenas y duramente, cabe la

entrada de nuevos competidores.

Un nuevo término aparece entonces en la planificacion y estrategia interna de los
fabricantes: localizacion. (Es el camino para crecer?, ;es el camino para sostener la
viabilidad de nuestra empresa a largo plazo?, o ;jes simplemente el camino a seguir

adelante evitando ser expulsados por nuestra competencia en un mercado globalizado?

A lo largo de nuestra tesis, se han ido desgranando por un lado los motivos que
llevan a aquellos paises emergentes a mostrar un atractivo mundial para la recepcion de
capacidad productiva de los fabricantes de automdviles, y por el otro a identificar cuales
son los factores que determinan y moderan la estrategia y decisién de localizacién de las

empresas del sector.

Nuestra tesis, es el resultado de un proceso de investigacién descriptivo y

empirico y que tiene su fundamento en un Estado del Arte que iniciaba su construccién
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con Cantillon (1755), a mediados del siglo XVIII y el que todavia se contintia
construyendo gracias a las aportaciones de un gran nimero de eruditos y profesionales.
Entre ellos, cabe destacar el Premio Nébel de Economia concedido en 2008 a Paul
Krugman por sus trabajos sobre comercio internacional que le llevaron a disefiar una
“Nueva Geografia Econémica” y una “Nueva Teoria del Comercio”, aspectos que

adquieren gran relevancia en lo que a nuestra investigacion se refiere.

La tesis que se expone a continuacion, supondrd una mindscula, pero singular
contribucién al Estado del Arte y al sector del automdvil en particular. Las aportaciones
y hallazgos que se han ido dejando a lo largo de estos 4 afios de investigacion
responderdn a las cuestiones que nos planteamos al inicio de nuestro proceso, y que
basicamente giran alrededor de la identificacion y evaluacién de los factores criticos de
localizacién de capacidad productiva del sector, o migracién de la fabricacién hacia

nuevos y mas atractivos destinos para los fabricantes de automéviles

La construccién y dindmica de la nueva geografia de la produccién de vehiculos;
el andlisis del paralelismo existente entre los ciclos econdémicos y el sector del
automovil para cada pais; la propuesta de un “ciclo evolutivo de localizaciéon mundial
del sector”’; la construccion de un modelo basado en 10 factores sintéticos secundarios
de localizacién y la reduccién a un modelo factorial basados en 3 factores primarios
correlacionados con los colectivos grupos de referencia de nuestra investigacion (OEM,
Tierl, Tier2), conforman las principales contribuciones, que permiten a esta tesis
aportar un grano de arena en la construccion de un estado del arte en pleno proceso de

evolucion.

La tesis finalizard con la propuesta de una nueva linea de investigacion centrada
en el desarrollo del ciclo evolutivo del sector del automdvil y su impacto en las
estrategias y decisiones de localizacién futuras y, por consiguiente, en el nuevo mapa

geogréfico de la producciéon mundial de vehiculos.

vi
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Reowm

Durant ['dltima deécada, 'automobil s'ha submergit en un profund estat de transici6
i reestructuracid de la produccié mundial geografica. Paisos i regions, que historicament
va mostrar el lideratge mundial en la produccié de vehicles, com ara Estats Units,
Alemanya i Japd, han vist el naixement d'una nova generaci6 de paisos emergents i s'ha
desplagat el centre de gravetat del sector a nous paisos on el creixement economic, les
economies de les families i el consum intern han suposat una voragine consumista de
que fins ara era considerat un element de luxe només accessible per una burgesia en els

paisos desenvolupats, el automobil.

L'augment de vendes actuals de I'automobils i projeccions de futurs, ha liderat
fabricants per produir on es ven amb 1'objectiu de maximitzar la competitivitat dels seus

productes en un mercat en el qual només i dificil, que és l'entrada de nous competidors.

Un nou terme apareix en l'estratégia interna i planificacié dels fabricants:
localitzacio. Es el cami per créixer?, és la manera de mantenir la viabilitat de la nostra
empresa a llarg termini?, o és simplement el cami per continuar endavant evitar ser

expulsats per la nostra competeéncia en un mercat globalitzat?

Al llarg de la nostra tesi, ho han estat bombardeig d'una banda, les raons que
condueixen als emergents paisos per mostrar un atractiu global per a la capacitat de
recepcié de fabricants d'automobils i de l'altra identificar quins sén els factors que

determinen i moderar l'estratégia i la decisié d'ubicaci6 de les empreses del sector.

La nostra tesi, és el resultat d'un procés de recerca descriptiva i empirica i que es
basa en un estudi de l'art, que va comengar la seva construccié amb Cantillon (1755) a
mitjans del segle XVIII i que encara continua edifici gracies a les aportacions d'un gran
nombre d'academics i professionals. Cal destacar el Premi Nobel d'economia, atorgat el

2008 a Paul Krugman pels seus treballs sobre comer¢ internacional que el va portar a

Vii
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dissenyar una "Nova Geografia Economica" i es refereix a una "Nova Teoria del

Comerg", aspectes que va adquirir gran importancia en la nostra recerca.

La tesi que es descriu a continuacid, es dir un petit, perd l'aportacié singular a
l'estat del'Art i en particular 1'automobil sector. Contribucions i descobriments que han
deixat durant aquests 4 anys d'investigacié va a respondre a les qiiestions que hem
plantejat a l'inici del procés i que basicament giren al voltant de la identificacid i
avaluacié dels factors critics de localitzacié de capacitat de produccié del sector o

migraci6 de fabricacio6 a destinacions noves i més atractius per als fabricants de cotxes

La construccié i dinamica de les noves geografies de la produccié de vehicles,
I'analisi del paral.lelisme entre els cicles economica i el sector de I'automobil per a tots
els paisos, la proposta d'una "evolucié del cicle de localitzacié global de sector," la
construccié d'un model basat en 10 de factors sintetics secundaris d “ubicaci6 i reduccié
a un model factorial basada en tres factors principals correlacionats amb els grups de
referéncia col-lectiva de la nostra recerca (OEM, Tierl, Tier2), forman les principals
aportacions, permetent d'aquesta tesi aportar un gra de sorra en la construccié d'un estat

de la tecnica en el procés d'evolucid.

La tesi ha de completar amb la proposta d'una nova linia d'investigacié es va
centrar en el desenvolupament del cicle evolutiu del sector de l'automobil i el seu
impacte en les estrategies i les decisions de localitzacié de futur i, en conseqiieéncia, en

el nou mapa de la produccié mundial de vehicles.
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Photract

During the last decade, the automobile sector has been submerged in a deep state
of transition and restructuring of the geographical world production. Countries and
regions that historically showed the world leadership in the production of vehicles, such
as United States, Germany and Japan, have seen the growth of a new generation of
emerging countries that has shifted the center of gravity of the sector to new areas
where economic growth, economies of families and domestic consumption have
resulted in a consumerist maelstrom of what hitherto was considered a luxury item only

accessible to an upper-middle class in developed countries, the automobile.

The increase of vehicle sales and future projections have led manufacturers to
produce vehicles where they are sold with a goal of maximizing the competitiveness of

their products in a market in which just and hard, it is the entry of new competitors.

A new word highlights the internal strategy and mid term plans of automotive
manufacturers: location. Is the path to grow? Is the way to sustain the viability of our
company in the long run?, or is simply the road to continue forward to avoid being

expelled by our competition in a global market?

Throughout this thesis we have been shelling on the one hand, the reasons that
lead to a number of emerging countries to show a global appeal for the reception
capacity of car manufacturers, and on the other to identify what are the factors that

determine and moderate strategy and location decision of the companies in the sector.

Our thesis is the result of a descriptive and empirical research process supported
by the existing Estate of the Art, which began its construction with Cantillon, (1755) in
the middle of the 18th century and which still continues building thanks to the
contributions of a large number of scholars and professionals. It should be noted the

Nobel Prize in economics, awarded in 2008 to Paul Krugman for his work on
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international trade which led him to draw a "New Economic Geography" and referred to
a "New Theory of Commerce", aspects which acquired great importance in our

research.

The thesis described below, will mean a tiny, but singular contribution to the State
of the Art and the automobile in particular sector. Contributions and findings that have
left over these 4 years of research will respond to the issues we raised at the beginning
of our process and that they basically revolve around the identification and assessment
of the critical factors of localization of production capacity of the sector or migration of

manufacturing to new and more attractive destinations for car manufacturers

The construction and dynamics of the new geography of vehicle production; the
analysis of the parallelism between the economy cycles and the sector of the automobile
for every country; the proposal for a " evolutionary cycle of the global localization
strategy in the automotive industry”’; the construction of a model based on 10 synthetic
secondary location factors and its reduction into a factorial model based on three
primary factors correlated with the groups of reference in our research (OEM, Tierl,
Tier2), form the main contributions, allowing this thesis to contribute in the construction

of a State of the Art in continuous evolution.

The thesis should be completed with the proposal of a new line of research
focused on the development of the evolutionary cycle of the sector of the automotive
industry and its impact on strategies and future location decisions and consequently on

the new map and geography of the vehicles’ world production.
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1.1 Introduccion

Desde un punto de vista geogrifico, la industria mundial del automdvil, como
muchas otras, se encuentra sumida en un profundo proceso de transicién. Desde
mediados de la década de los ochenta, el sector se ha mostrado inmerso en un continuo
cambio de configuracion, partiendo de un conjunto de industrias locales y discretas,
para transformarse en una industria global de dimensiéon mundial més integrada

(Sturgeon et al, 2009).

La optimizacién de la cadena global de suministro y produccién de automéviles, y
las ventajas que esto generarda en un escenario de crecimiento sostenido del consumo,
estd llevando a los fabricantes a "construir donde venden", lo que ha favorecido una
dispersion de los centros de produccion de vehiculos, de forma que ahora ésta se lleva a

cabo en muchos mds lugares que hace treinta afos.

Mientras que siete paises representaban aproximadamente el 83% de la
producciéon mundial en 1975, el doble, (14) representaron la misma cuota en 2012
(OICA, Global Vehicle Production Statistics, 2012). Uno de los motivos principales ha
venido ligado con la expectativa generalizada sobre el crecimiento de los mercados en
paises emergentes como Brasil, China e India generando una oleada de nuevas
inversiones en estos paises (grafica 1.1).
canadi % 1%
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Grifico 1.1. Distribucion mundial de la produccion de vehiculos por pais

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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Como se muestra en el gréafico 1.2, la desintegracion geografica de la produccion
de automdviles ha supuesto un desplazamiento de la produccién mundial hacia los
paises y regiones en desarrollo con una demanda creciente en las ventas de vehiculos.
En tan solo una década, la contribuciéon mundial de cada regién fabricante ha sufrido un
cambio trascendental, activando un desplazamiento del centro de gravedad mundial de

produccién de vehiculos tal y como se ilustra en el grafico 1.2.
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Gréfico 1.2. Variacion regional de la cuota mundial de produccion de automoéviles (2000 —2012)

Fuente: Elaboracion propia a partir de OICA Statistics

Sin embargo, y en cuanto a los fabricantes se refiere, este proceso de
desintegracion geografica de la produccién mundial de vehiculos, no se ha reproducido

en cuanto al nimero de fabricantes. Por ejemplo, en el 2010 diez empresas fabricantes
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de vehiculos totalizaban el 77% de la produccién mundial. Esta mismas empresas (ver
tabla 1.1) aglutinaban en 2011 el 75% de la cuota mundial de produccién de
automoviles. La disminucién de un 2% no se presenta significativa con respecto al total

de fabricantes.

o
Ranking 2000 Total mm:“a' Ranking 2011 Total mu:lodial
WOLKSWAGEN 4,859,478 12% WOLKSWAGEN 8,157,058 14%
Gt 5,266,263 13% GM 6,867,465 11%
TOYOTA 4,681,435 12% TOYOTA 6,793,441 11%
HYUMNDA| 2,023,032 5% HYUMNDA| 6,118,221 10%
NISSAN 2,045,371 5% MISSAN 3,581,445 6%
PSA 2,493,980 6% PSA 3,161,955 5%
FORD 4,038,670 10% FORD 3,028,385 5%
HONDA 2,286,771 6% HONDA 2,886,343 5%
RENAULT 2,043,881 5% RENAULT 2,443,040 4%
SUZUKI 1,196,770 3% SUZUKI 2,337,237 4%
Total || 30,935,651 77t Total || 45,374,590 75%

Tabla 1.1. Distribucién mundial de la produccion de vehiculos por fabricante

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

La exposicion representada en los grificos anteriores, nos apunta hacia una

transicioén geografica y locacional del sector del automévil.

En cuanto a la produccién se refiere, la tendencia dominante es la integracion
regional, un patrén que ha ido intensificindose desde mediados de la década de los
ochenta. En América del Norte, América del Sur, Europa, Africa del Sur y Asia, la
produccion de componentes y piezas para los vehiculos estd fundamentalmente
orientada a abastecer las plantas de montaje final de vehiculos localizadas en estas
regiones y destinadas al abastecimiento del consumo interno de las mismas. Se
promueve un cambio gradual de la inversidon hacia lugares con menores costos de
operacion: el sur de Estados Unidos y México en América del Norte; Rusia y Europa

Oriental en Europa; y del sudeste asidtico y China en Asia (PWC, 2011)

De forma paralela, la presion politica de los distintos gobiernos tanto centrales

como regionales o locales ha impulsado a los fabricantes de automdviles a establecer
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plantas de ensamblaje final junto a los mercados de consumo o aquellos que presenta un

gran potencial en las economias emergentes.

Uno de los aspectos més significativos de esta integracion mundial o globalizacién
en el que se encuentra sumergido el sector del automévil es el desarrollo de la
fragmentacion de la cadena de valor de los productos, entendida esta, como la divisién
de los procesos que en ella tiene lugar en diferentes localizaciones y a lo largo de varios

paises (Gudgin, 1978).

El andlisis de los flujos de capital de inversion directa asi como de la actividad de
fusiones y adquisiciones en las empresas del sector del automévil (PWC, 2011), destaca
un efecto de migracién de capacidad productiva hacia paises emergentes donde los
fabricantes tanto de automdviles como de componentes buscan lugares de menor costo
permitiendo reorientar las operaciones en las regiones con crecimiento econdmico
desarrollando un estado de equilibrio entre el riesgo de deslocalizacién frente a las

oportunidades de sostenibilidad y crecimiento que ofrece.

La compleja geografia econémica de la industria del automdévil y su integracién
mundial ha impactado profundamente no solo en la localizacion de las empresas
fabricantes de vehiculos sino también en la configuracién geografica de sus proveedores
mads importantes. La produccion tiende a organizarse regionalmente o a nivel nacional,
con la fabricacién de piezas voluminosas y pesadas concentrada cerca de las plantas de
montaje final y aquellas de piezas mas ligeras, més genéricas utilizando economias de

distancia para aprovechar las ventajas de escala y los costos de mano de obra.

En concreto, para el sector del automdvil la globalizacion supone para las
empresas que lo componen grandes retos y desafios, de los cuales uno de los maés
importantes es la estructuracion, coordinacién y optimizacién de las redes globales de

plantas de produccién (Sturgeon y Florida, 2004).
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Las empresas del sector de automocion de hoy en dia, estdn obligadas a desarrollar
una presencia mundial a fin de proteger y asegurar su supervivencia a largo plazo.
Estudios desarrollados por empresas de consultoria estratégica como KPGM (2011)
apuntan a la organizacidn y estructura de la ubicacién de empresas fabricantes de
automéviles y componentes como uno de los aspectos mds importantes en la agenda
del dia de los ejecutivos del sector. La satisfaccion de las necesidades de localizacion de
los clientes, de cémo dichas empresas encuentran ubicaciones adecuadas para sus
plantas de produccién, cémo supervisan el rendimiento de las mismas y como adaptan
su estructura en un mercado cambiante expuestas a un alto nivel de exigencia y

competitividad.

La estructura de ubicacion de la empresa de hoy tiene que ser capaz de adaptacion
rdpida y flexible a los cambios de mercado y las condiciones de competencia. Esto ha
creado desafios adicionales para las empresas ante una necesidad creciente de

estructurar y coordinar su red de localizacion global.

Los fabricantes de automdviles y de componentes estan sometidos a una presion
intensa de costo, obligdndose a buscar nuevos patrones de bajo costo de compras y
fabricacion. Recientes encuestas y estudios del sector, tales como las de KPGM (Global
2011, 2012) y Ernst & Young Automotive (2011), sugieren un nuevo marco estratégico
de capacidad ajustada y localizacidn industrial de las empresas como elemento clave en
la viabilidad y supervivencia de la empresa a largo plazo, sin dejar de abrazar otros
factores clave como son seguridad, medio ambiente, calidad, confort, disefio, y

diferenciacion.

Al respecto de los conceptos mencionados anteriormente como fragmentacion,
migracién de capacidad productiva, y localizacidn, esta tesis pretende abordar de una
forma empirica el estudio de los factores moderadores e influyentes en estos procesos

dados en el sector del automovil.

Como consecuencia de lo anterior, durante los dltimos afios se ha procedido a

conocer y cuantificar el fenémeno de la localizaciéon de las empresas en otras
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ubicaciones, particularmente la migracion de capacidad productiva hacia paises
considerados como emergentes y cudles son los factores determinantes de la misma en

los procesos de toma de decision.

Otro de los aspectos relevantes ha sido el estudio de la eficiencia de una
localizacién dada con respecto a lo que llamaremos “flexibilidad de la localizacién”
entendida esta en el sentido de un bajo nivel de dependencia de clientes individuales,
tiempos de reaccidon rapidos ante fluctuaciones de volimenes y demanda del mercado,
asi como la limitacién general de riesgo de inversién y como se verd afectada por
factores determinantes y moderadores tales como la obligacion de seguir a clientes, la
posibilidad de un rdpido aumento o reduccién de la capacidad, acuerdos e incentivos del

gobierno, disponibilidad y acceso a materia primas, etc.

En resumen, los aspectos de localizacién industrial conforma asi un apartado
especifico de la estrategia de la empresa cuya gestion integrada a través del examen de
flexibilidad de la ubicacién, los factores que la moderan, la identificacion temprana de
problemas de ubicacién y la planificacion sistemadtica y temprana de estrategias de
salida sostienen la entidad y contenido propio y suficiente para el desarrollo del presente

trabajo de tesis doctoral.
1.2. Motivos de la investigacion

Los motivos que han llevado al autor a desarrollar una investigacion y tesis
doctoral en el campo de la localizacion industrial son diversos. Unos de indole

profesional y otros de interés general.

A nivel profesional, el interés en abordar este trabajo se justifica tras 24 afios de
experiencia en el sector del automévil, 10 de los cuales han estado relacionados con la
toma de decisiones sobre migracion de capacidad productiva hacia paises en desarrollo
y establecimiento de nuevas dreas de negocio en estas regiones. Mds atin, considerando
que el autor en fase final de desarrollo de la presente investigacion se encuentra

expatriado en Tailandia trabajando como Director Divisién para la region de Asia-
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Pacifico en la compafifa Faurecia Interior Systems, sexto proveedor mundial de

componentes y sistemas para el automovil.

Los procesos de toma de decision sobre localizacidn industrial, y desarrollo de
negocio en paises emergentes, el andlisis de los factores influyentes y cémo estos
moderan la toma final de decisiones, se convierten en aspectos cotidianos en la agenda

diaria del autor.

Como interés general, el autor se ha motivado en abordar una investigacién en el
terreno de la localizacién industrial al observar que, hasta la fecha, son pocos los
intentos sisteméaticos que podemos encontrar en la literatura existente, para organizar y
sintetizar los distintos conjuntos de factores criticos que influyen en la localizacion
industrial, asi como de medidas vélidas y fiables para esos factores y su impacto en
decisiones reales de localizacién versus la rentabilidad y eficacia de las mismas. Un
mejor entendimiento de los factores criticos y moderadores que influencian la toma de
decision sobre localizacién industrial, nos ayudard a desarrollar sistemas de soporte y

modelos de decision efectiva.

Un alejamiento significativo de la literatura existente abordado por el autor, es el
hecho de que, para una determinada ubicacién, empresas con diferente posicionamiento
en la cadena global de valor de un mismo producto (automdvil), desarrollardn una
percepcion diferente acerca de factores que moderan la decisién de localizacion tales
como el nivel de impuestos, la calidad de la infraestructuras, disponibilidad de mano de
obra, R&D, etc. La investigacion basada en medidas de la percepcién permitird aporta

un valor adicional al andlisis disponible utilizando métodos estadisticos tradicionales.
1.3. Objetivos de la investigacion

El objetivo central de la investigacion es, por una parte, contribuir al debate
cientifico en curso, en cuanto a la localizacidn industrial y los factores o elementos
criticos que moderardn la toma de decisién en las empresas, y por otra, aportar
evidencia empirica al respecto que pueda ser util a las distintas empresas, para conocer

cudl puede ser la base mds adecuada para formular su estrategia de localizaciéon y
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distribucion geografica de la produccidn, y los efectos que podrian esperar al seguir
unos patrones estratégicos determinados alineados con el estudio de factores que aqui se

abordan.

La investigacién centrada en el estudio sobre el sector del automdvil trata, pues, de
averiguar: en primer lugar los factores criticos de la localizacién en dicho sector; en
segundo lugar, la variabilidad de la influencia de los factores principales de localizacion
con el posicionamiento de la empresa en la cadena de suministro global del automévil y
cercania al consumidor final; y, en tercer lugar si dichos factores se resultan del enfoque

estratégico de las empresas derivado de los ciclos econémicos y globalizacion.

La literatura existente sobre localizacién industrial apunta a una escasez de
instrumentos validos y fiables para medir la importancia de los factores de localizacidn.
Esta tesis intenta enriquecer la bibliografia sobre los aspectos de localizacién industrial

tratando de responder a las siguientes tres cuestiones principales:

1. ;Cudles son los principales factores criticos y moderadores de localizacion
industrial en el sector del automdvil y cudl es la influencia relativa que cada uno de ellos

ejercen sobre la estrategia y toma de decision efectiva de localizacion?
2. ;Cudles son las principales dimensiones de factores de localizacién industrial
atendiendo a la posicion de las distintas empresas en la cadena global de suministro en

el sector del automovil?

3. ;Cémo afecta la globalizaciéon y el ciclo econdmico a las estrategias de

localizacién de las empresas?

4. (Es posible predecir un patrén o modelo predictivo de localizacién en el sector

del automovil?

Como respuesta a las preguntas anteriores, resulta como uno de los principales

objetivos de esta investigacion, el desarrollar un instrumento para medir las
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percepciones de la empresa de la importancia de los factores criticos que moderan y
afecta a la flexibilidad de la localizacién influenciando la toma de decisiones por parte

de las empresas en el sector del automovil.

Las hipétesis de trabajo de la literatura existente estin muy orientadas al estudio
de maximizacidn de las ganancias de la empresa, actuales y futuras en un modelo de
localizacién y ubicacion ideal. Sin embargo, un objetivo singular de la investigacion
que se lleva a cabo es el andlisis de los factores que fuerzan a la empresa a buscar
nuevas localizaciones de producciéon con un objetivo de minimos: sostenibilidad

econdmica de la empresa a corto y largo plazo.
1.4. Metodologia empleada en el proceso de investigacion

Tras una exhaustiva revision de la literatura y estado del arte, la informacion
necesaria para realizar la investigacion tanto en la vertiente descriptiva como la
empirica se obtuvo mediante la aplicacién de dos métodos ampliamente conocidos, a
saber, el método Delfos y la encuesta. El primero se utiliz6 con la colaboracién de
expertos en el sector del automovil procedentes de distintas empresas tanto fabricantes
de vehiculos como proveedores de componentes y personal académico de relevancia en

el sector tanto a nivel nacional como internacional.

El objetivo del método Delfos (Helmer y Rescher, 1959) es el se obtener
informacion predictiva de un comportamiento futuro a partir de un debate de un grupo
de expertos cualificados en la materia, detectando comunalidades y utilizando un
procedimiento sistemético y controlado que elimine las distorsiones o divergencias del
grupo. El interés de aplicar este procedimiento en nuestra investigacion no es otro que el
de trabajar con una poblacién concreta con un grado de informacion respecto de nuestra
investigaciéon muy superior a la media de la poblacién general obteniendo asi un grado

de fiabilidad superior al que hubiésemos obtenido en una poblacién sin filtrar.
La encuesta fue dirigida a los altos directivos de las empresas del sector del

automoévil que componen la poblacidon objetivo. El uso de ambos métodos se explica

con detalle en el capitulo 6.
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El estudio Delfos tuvo como objetivo principal la identificacién de los factores
clave de localizacién y la determinacién de la importancia relativa de cada uno de ellos
para cada uno de los subsectores del automdvil, correspondientes estos a su
posicionamiento en la cadena de valor total de la produccién: fabricantes de vehiculos
(OEM), fabricantes de componentes proveedores directos de los OEM’s (Tier#l) y

fabricantes de componentes y piezas que serdn utilizadas por los Tier#1’s, (Tier#2)

Cabe destacar que el cuestionario disefiado se alimenté fundamentalmente de los
resultados procedentes del estudio Delfos. El cuestionario, se convierte en la piedra
angular del proceso de investigacion al constituir el elemento de medida empirica que

dard respuestas a las preguntas planteadas en la investigacion.

Al respecto, podemos encontrar en la literatura numerosos métodos rigurosos que
nos ayudaran a la construccién del instrumentos para medir variables en Ciencias
Sociales (por ejemplo, Nunnally, 1967; Sellitz et al., 1976 y Susman y Schutz, 1983). El
proceso utilizado en este estudio para desarrollar medidas y evaluar los factores criticos
de localizacion industrial en empresas del sector del automévil se ha basado en
principios psicométricos generalmente aceptados en el dmbito del disefio de
experimentos. En resumen, el proceso utilizado en este estudio consta de ocho pasos
que como se ha mencionado anteriormente se detallaran en el capitulo ocho:
Identificacion de los factores, validacion de contenido, construccion de las medidas de
factor, recopilacion de datos, andlisis de las medidas de los factores criticos, andlisis del

elemento, fiabilidad y conclusiones.
1.5. Estructura de la tesis y resumen de capitulos

Esta tesis ha sido dividida en 8 capitulos que siguen el orden en que fue disefiada y

realizada la investigacion.
El capitulo uno, introduce la evoluciéon de la estructura y segmentacién

geogréafica en la produccion mundial de automoviles, aspecto que representa el germen

y punto de partida para los planteamientos y objetivos de la presente investigacion.
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En atencién a la situacién profesional del autor, la observacién de la dindmica y
proyeccion futura de esta configuracion espacial de la produccién, se convirtié en un
aliciente singular para emprender el estudio y proceso de investigacién que culmina en
esta tesis. En este mismo capitulo, se hace una breve referencia a los métodos de

investigacion utilizados, que serdn desarrollados mas adelante.

El capitulo dos esta dedicado al andlisis del contexto del sector del automévil con
un foco en los aspectos relacionados con la globalizacién del sector, donde
diferenciamos los conceptos de globalizacion de los mercados, frente al de

globalizacién de la produccion.

El capitulo incorpora una seccion dedicada a la evolucion histdrica de la geografia
de la produccién en el sector del automdvil. La razén, comprender las bases que han
llevado al sector hacia su distribucién geogrifica actual asi como proyeccién de la
misma en un futuro. Este dltimo aspecto intimamente relacionado con los objetivos que

persigue esta tesis.
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Gréfico 2.5. Evolucién de la produccién de automéviles en Espafia y Europa del Este (1999 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Las estrategias corporativas de plataforma global, segmentacién modular en la
cadena de suministro y la formacién del proveedor global, constituye el hilo conductor
que favorece un proceso de expansidon internacional ain en vigor en el sector del

automoOvil.
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El andlisis contextual del fendmeno de globalizacién experimentado por el sector
del automévil, se ha construido fundamentalmente a partir de las aportaciones de
autores tales como Sturgeon, Florida, Richard, Biesebroeck y Gereffi, sobre sus estudios
de las cadenas de valor del sector del automévil, los procesos de globalizacién en el
mismo y los efectos de la Inversion Directa (FDI) como catalizador y acelerador del

fendmeno de la globalizacién del sector.

Finalmente en este capitulo se realiza un andlisis detallado de la evolucién de la
produccion de automdviles durante la ultima década, bajo dos prismas bien
diferenciados: regional (geografia de la produccién) y fabricante (estrategias de

localizacién por empresa).

El capitulo tres, al igual que el segundo, dedicado al andlisis y contexto del sector
del automovil, se centra en este caso en el analisis del automoévil en el ciclo econdémico

actual y como éste deriva en las tendencias estratégicas en la industrial global del sector.
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Gréfico 3.3. Distribucion por paises del ratio de vehiculos por habitante con respecto a PIB per cdpita

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

El hilo conductor en este capitulo es el paralelismo existente entre la evolucidn
del PIB per capita, la produccion y venta de vehiculos. Este paralelismo ha sido
estudiado y modelizado por un nutrido nimero de autores, entre los que cabe destacar a

Dargay y Gateli (1997). El modelo de Gomperz aplicado en nuestro proceso de
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investigacion nos aportara una explicacion a los comportamientos pasados y actuales
del sector. La introduccién del concepto de elasticidad de la produccién y ventas de
vehiculos, nos ayudara a entender de forma predictiva el comportamiento futuro y

geografico del sector.

Dada su relevancia en el orden mundial, se incluye en este capitulo un estudio
detallado del comportamiento de dos de los considerados paises clave en el futuro del
automévil: China e India, area geografica que aglutina el 35% de la poblacién mundial
y cuyas situaciones actuales, retos y proyecciones de futuro, determinardn mdas que
posiblemente el futuro mapa geografico mundial de la produccién y ventas de

vehiculos.

El capitulo finaliza con la introduccién de otras variables no econdémicas, que de
forma coyuntural influenciardn la venta de vehiculos y por consiguiente alimentardn

futuras estrategias de localizacion.

En el capitulo cuatro se expone el marco conceptual en el que se inserta esta
investigacion. Se desarrolla el marco tedrico sobre localizacion industrial. El objetivo
del capitulo es proveer una descripcion de las teorias y de los trabajos empiricos que se
han desarrollado desde el siglo XIX sobre la localizacién y la concentracién de las

industrias.

La insercién del espacio en el andlisis econdmico ha sido objeto de estudio desde
diversos enfoques. En general, se pueden distinguir dos grandes lineas paralelas en la
literatura, las cuales, aunque analizan distintas preguntas, ofrecen explicaciones sobre la

localizacion de las actividades productivas en el espacio.

En este capitulo se realiza, en primer lugar, una revisién de los modelos generados
dentro de la teoria de la localizacidn cldsica que se centran en determinar cudles son los
lugares Optimos para la ubicacion de las empresas, partiendo de un enfoque

microeconomico.
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En un segundo apartado, se detalla la teoria del desarrollo regional que trata de
explicar las desigualdades entre regiones desde una perspectiva macroecondmica,

analizando el impacto del establecimiento de las industrias en el espacio.

En la tercera seccion se desarrollan las Teorias del Comercio Internacional y su

relacion con la localizacion.

Una cuarta seccion analiza la llamada Nueva Teoria del Comercio (NTC) que se
ocupa de analizar el comercio entre paises con caracteristicas parecidas que comercian
bienes muy similares, proporcionando una visioén distinta de las causas de este tipo de
intercambios y las ventajas o ganancias que se obtienen del comercio, introduciéndose
el tamafio del mercado, los rendimientos crecientes a escala, y la distancia geografica

entre los agentes econdmicos.

Posteriormente, y bajo la denominada “Nueva Geografia Econdmica” de Krugman
se desarrolla una linea de investigacion literaria que retoma los modelos de la teoria de
la localizacién y del desarrollo regional, y los complementa con herramientas de
organizaciéon industrial, las teorfas de comercio internacional, y de crecimiento
econdmico, postulando, como Fujita, Krugman y Venables (1999) lo llaman, una teoria

general de la concentracidn espacial.

Finalmente, este capitulo concluye con el enfoque microeconémico sobre los
clusters industriales, destacando los trabajos empiricos mas importantes sobre esta linea
de investigacion. Al respecto, mencién especial a los trabajos realizados por autores

tales como Porter (1990) o Buendia (2005).

El Capitulo cinco presenta el andlisis y revision de la literatura, que
conjuntamente con el marco tedrico constituyen los pilares de apoyo que sostienen esta
investigacion. En este capitulo se lleva a cabo la extraccion literaria de los factores de
localizacién que utilizaremos posteriormente (capitulo seis) para proponer un modelo
que responda y alinee con las preguntas y objetivos del trabajo de investigacion que se

expone.
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En la revision, se ha intentado cubrir una mayor parte de las tendencias y enfoques
de la decision de localizacién industrial. Esto incluye fundamentalmente los trabajos
realizados por autores clasicos tales como Thunen (1875), Laundhart (1885), Weber
(1929), Hotelling (1929), Losch (1954), Hoover (1937, 1948), Greenhut (1959), Isard
(1959) asi como las aportaciones ultimas desarrolladas por McGregor y Walters (1977),
Horst (1972) y Belli (1970) entre otros. Se obtienen de aqui los llamados “factores

clasicos de localizacion™.

En la segunda seccion del capitulo, se incluye una revisién de estudios empiricos
de localizacion industrial llevados a cabo durante los dltimos afios. De esta revision
literaria, algunos nuevos factores de localizacién industrial han surgido que vale la pena
considerar. Entre otros, nos encontraremos con la proximidad a escuelas, colegios y
universidades, vinculacién entre industrias, caracteristicas y tendencias demograficas,
perspectivas y cuotas de mercado previstas, nivel de salarios, ubicaciéon de los
competidores y gestion de residuos peligrosos. Estos factores se extraen de literatura
mas reciente y autores tales como Vaughn (1994), Venables (1996), Carod (2005),
Mazzarol (2003) y Siebert, (2006) entre otros.

FACTOR REFERENCIA LITERARIA
Proximidad a escuelas, colegios y universidades Audretsch y Stephen, 1996
Interaccion entre ubicacion y el acceso Degryse, 1996
Vinculacion entre industrias Venables, 1996; Carod, 2005
Caracteristicas y tendencias demogrdficas Mayer, 1996; Mazzarol y Choo, 2003
Perspectivas y cuotas de mercado previstas Drezner y Drezner, 1996
Cambios de localizacion de los usuarios Hansen y Roberts, 1996
Potencial de desarrollo previsto en la region Woman y Pullover, 1995
Nivel de salarios Manders, 1995; MA, 2006
Variaciones en los costos de transporte Mazzarol y Choo, 2003
Ubicacion de los competidores Cieslik, 2005; Siebert, 2006
Disponibilidad de recursos Vaughn, 1994; Chan, 2005
Efecto de los cambios en la demanda local Justman, 1994; Figueiredo et al., 2002
Gestion de los residuos peligrosos y legislacion | Groothuis y Miller, 1994
sobre contaminacion

Tabla 5.5. Extraccion de factores de localizacién. Caracteristicas del lugar

Fuente: Elaboracién propia

La tercera y tultima seccidn del capitulo hace referencia a los factores que influyen
en las decisiones de localizacion internacional para las operaciones de fabricacion. En

este apartado, nos encontraremos con aportaciones interesantes como la reaccién y
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posicion de los gobiernos anfitriones frente al potencial de inversidn extrajera en el pafs,
(Vernon, 1968, 1971); el riesgo de tasa de cambio a largo plazo (Vernon, 1968 y
Skinner, 1985); legislacién sobre impuestos y formas de inversion, la inestabilidad
interna, conflictos extranjeros, clima politico y clima econémico, (Rummel y Heenan,
1978) y los incentivos econdmicos y la efectividad que dichos incentivos concede al
proceso de toma de decisidn (exenciones fiscales y préstamos a bajo interés de baja y

acelerada depreciacion) (Ballance, 1987), entre otros.

El capitulo seis describe el constructo propuesto para aportar una explicacion al
proceso de localizacion de las empresas del sector del automévil. Se determinan y
describen las variables que se proponen para integrar el nuevo constructo que supondran

fundamentalmente las hipdtesis de nuestra investigacion.

A partir de los resultados obtenidos en investigaciones previas, y de las variables
propuestas en el nuevo constructo, se determina un modelo conceptual tedrico, al que
llamaremos “modelo elemental”, que estaria formado por cuatro factores o conjunto de
factores que llamaremos “factores estratégicos” (estrategia, mercado, costo y riesgo).
Adicionalmente, nos encontraremos con una evolucién ampliada del modelo elemental
en el cual aparecerdn los factores criticos de la localizacién industrial a los que
llamaremos “factores de restriccion”. Estos serdn los que en su conjunto moderen el
comportamiento de los agentes decisores ante el proceso de la toma de decisién de
localizacién industrial para un nuevo enclave o migracién de capacidad productiva para

uno ya existente.

=
P
el
=
2
&

Figura 1.1. Modelo elemental de localizacion industrial

Fuente: Elaboracién propia
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El despliegue de variables en un nivel superior de factores desarrolla nuestra

hipétesis para la obtencién de un modelo de localizacién estrategia global integrada.
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Figura 1.2. Modelo de localizacién estratégica global integrada

Fuente: Elaboracion propia

El modelo propuesto se llevara a validacién empirica en los capitulos posteriores
de forma que pueda ser utilizado como instrumento en los procesos de toma de decision
sobre localizaciones industriales. Ademds, permitird la construcciéon de una base de
datos empiricos y comparables que ayudara a los investigadores a desarrollar y anticipar

resultados para una regidn en concreto.

El modelo desarrollado en este estudio proporciona ademds una lista de
comprobacidn para facilitar el trabajo de las personas responsables en las empresas de la
evaluacion de la adecuacion de sus ofertas y para poner en marcha planes estratégicos

para la mejor ventaja competitiva.

El capitulo siete esta dedicado al proceso de investigacion de campo utilizando la

metodologia explicada en el punto 1.4.
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Este capitulo presenta en detalle la metodologia y proceso de investigacion llevado
acabo, el disefio de investigacion, el modelo de ésta, las caracteristicas de la muestra, el
disefio del instrumento de medicion, la definicidén de las mediciones de las variables, el
procedimiento de aplicacion del instrumento de medicién junto con la prueba piloto y

las herramientas estadisticas.

Se analiza la recoleccion de datos sobre los que se efectia un primer andlisis
descriptivo, obteniendo aqui las primeras conclusiones preliminares en nuestro proceso

de investigacion.

El primer hallazgo de relevancia y que apunta hacia nuestras cuestiones de
investigacion es la variabilidad de influencia de los factores de localizacién con respecto
a la posiciéon de las empresas en la cadena global de valor del producto, y como

evoluciona esta en funcion de la cercania al consumidor final.
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Griéfico 7.26. Comportamiento de las variables de localizacién en el sector del automévil
Fuente. Elaboracion propia

Los resultados obtenidos aportan validez empirica y nos apuntan claramente hacia
una validacion de nuestro modelo elemental de localizacion, aspecto que se someterd a

andlisis empirico y estadistico en los capitulos posteriores.
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El capitulo ocho, se dedica por completo al andlisis empirico sobre los resultados
de nuestra encuesta, utilizando el programa estadistico SPSS (Statistical Package for the

Social Sciences).

En un primer estadio y con el objeto de cuantificar el nivel de fiabilidad de nuestro
cuestionario, utilizaremos el analisis de fiabilidad del Alfa de Cronbach sobre el
conjunto de variables sintéticas seleccionadas y representativas de nuestro modelo e
hipétesis de investigacion. El alfa de Cronbach permitird cuantificar el nivel de

fiabilidad del cuestionario empleado y su alineacién con el modelo propuesto.

A partir de este punto se lleva a cabo un analisis factorial con el propésito de sacar
a la luz la estructura subyacente de los factores principales de localizacién, en una
matriz de datos y sus interrelaciones con el total de variables seleccionadas.
Aplicaremos un andlisis de la varianza de los factores principales por el procedimiento
ANOVA, asi como para las variables consideradas, para comparar los grupos de

variables sobre los factores principales.

Finalmente, se ha dedicado la dltima parte de nuestro andlisis empirico al
estudio discriminante de los factores principales. Dos son los hallazgos mas relevantes
en este estudio. Por un lado, la confirmacién de que el sistema nos permite clasificar
correctamente los casos agrupados originales (OEM, Tier#1 y Tier#2), y por otro, y con
respecto a estos grupos, el que el andlisis de las funciones canénicas discriminantes
reduce la clasificacion de la muestra explicandola con un nimero reducido de factores.
El andlisis empirico sobre nuestra encuesta nos llevard hacia una simplificacion de
nuestro modelo elemental de localizacion, a la vez que nos explicard el comportamiento
de los distintos grupos de referencia analizados (OEM, Tier#1 y Tier#2) frente a este
paradigma que representa la migracion de capacidad productiva en el sector del

automévil, dotando un caricter predictivo a nuestro modelo e hipdtesis de investigacion.

El estudio empirico nos refuerza las diferencias existentes entre los distintos

grupos de referencia y fundamentalmente los aspectos referidos a la estrategia interna de
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la empresas de cara a los procesos de localizacidn. Esta aparece como factor principal

de variabilidad del comportamiento de los grupos.

Actitud politica y fiscal del Gobierno

Disponibilidad y acceso a lo:
recursos

Coste de los recursos

——OEM —— Tier#1 —o—Tier#2

Grifico 8.1. Distribucion y pesos de las variables resultantes
Elaboracién propia a partir de las varianzas de los items en la encuesta

El capitulo nueve recoge las conclusiones finales de nuestra investigacion,

proponiendo desarrollos futuros a la misma.

La figura que se muestra en la siguiente pagina, recoge de forma sistematica el
esquema global utilizado en esta tesis, partiendo de la fijacién de objetivos y, hasta
llegar a unas conclusiones finales basadas en en trabajo de campo y andlisis de los

resultados.
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Capitulo 2

Contexto de la investigacion (I):
Globalizacion del sector del automovil y

geografia de la produccion
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2.1. Introduccion

A lo largo del presente capitulo, se desgrana la estructura y geografia de la
produccion mundial del automdvil y principalmente la reconfiguracion y restructuracién
del sector durante la dltima década como resultado de una estrategia de integracion
regional y produccién de bajo coste en un espacio globalizado. Un proceso que ha
llevado a los fabricantes de automdviles a redisefiar el concepto y contenido en las bases
de abastecimiento, motivado por un nuevo modelo de flexibilidad en las plantas de
montaje, aspecto que ha desencadenado el desarrollo de los sistemas modulares de

suministro favoreciendo la aparicién de la figura del “proveedor global”.

En un primer lugar, se introducen unas notas sobre el concepto de globalizacion,
de forma que nos permita posicionar el sector del automévil en un estadio mundial de
integracion en la economia y sociedad. Este andlisis estd basado, y tiene como fuentes
principales, los estudios realizados por prestigiosos expertos como son Lynch (1998,
1999), Sturgeon (2000, 2001, 2002, 2003, 2004, 2007, 2009), Florida (2000), Gereffi
(1997, 2001, 2005, 2006) y Van Bieselbroeck (2007, 2009) para el Industrial
Performance Centre del Massachussets Institute of Technology y la Universidad de

Duke, Durham en Estados Unidos.

Desde un punto de vista académico, el debate sobre el concepto de globalizacién
lo encontramos centrado en el grado y la naturaleza de la integracién en la economia
mundial (Dicken, 1998). Son numerosas la posiciones que intervienen en el debate,
alinedndose estas con las ideas generales de las disciplinas académicas a las cuales

pertenecen aquellos que defienden una posicion u otra.

Por un lado, los economistas apuntan un concepto de globalizacién como un
proceso universal avanzado gracias al alto grado en el desarrollo de cooperaciones
internacionales, la liberalizacion de los regimenes comerciales y la préctica eliminacién
de las barreras internacionales de divisas y renta, (Reich, 1992, Ohmae, 1990, Burtless

et. al., 1998).
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Otros autores como Koechlin (1995) y Berger (1996) pertenecientes al grupo de
los politélogos y socidlogos lo argumentan, en contra de las posiciones economistas
sobre la globalizacién, como un proceso universal y defienden el concepto de las
economias nacionales como base de un fendmeno de interconexién y cooperacién
internacional. Estos, con un enfoque analitico comparativo, se basan en la evidencia de
la durabilidad y sostenibilidad de la politica nacional y estructuras econdmicas internas

frente a las externas y/o globales.

Finalmente, otro grupo de autores ligados con la disciplina de la geografia
econdmica, tienden a escudrifiar los aspectos espaciales de la economia en su grado més
fino, apuntan a lugares como Silicon Valley y la regién metropolitana de Detroit, como
evidencia de que las regiones subnacionales son la escala éptima de organizaciéon de
complejos productivos altamente complejos y eficientes, siendo estas las que
establecen relaciones e interconexiones con otras regiones subnacionales y en otros
paises formando asi un conglomerado global sectorial. Una afirmacién, que a primera
vista, parece funcionar en contra del proceso de globalizacion (Schoenberger, 1994;

Storper, 1997; Cox, 1997).

De forma inmediata, surge la cuestiéon de ;cémo pueden cada una de las partes en

el debate llegar a estos puntos de vista aparentemente contradictorios?

La respuesta radicaria en el hecho de que el proceso de globalizacién es un
proceso continuo en el que las caracteristicas que lo definen reflejan aspectos facilmente
identificables y acomodables para cada una de las disciplinas académicas intervinientes
en el debate (Sturgeon, 2002). Si se quieren encontrar evidencias de una economia
globalizada, resultard facil encontrarlas en la rdpida integraciéon de los mercados
financieros mundiales y de valores. Si se quieren encontrar indicios de la importancia
permanente de la nacién-estado como entidad, también nos seria facil el identificar
aspectos tales como la persistencia de las barreras arancelarias al comercio a nivel de la
nacion-estado asi como a nivel de bloques comerciales. Si por el contrario lo que
buscamos es justificar la excelencia industrial que emana de las agrupaciones

industriales y mercados de trabajo espacialmente concentrados, los ejemplos abundan.
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La variedad de perspectivas es realmente muy util para revelar los miltiples aspectos de

la globalizacion.

2.2. Globalizacion de los mercados frente la
globalizacion de la produccion

Distintas lineas de investigacion y ensayo emprendidas por notables economistas
convergen en una caracteristica comun: el grado de uniformidad que se ha desarrollado
a través de las economias naciones. La hip6tesis subyacente es que cuanto mas llegan a
parecerse entre si los sistemas econdmicos nacionales, menos barreras. Se asimila el
avance de la globalizacién a una subida continuada de los regimenes de libre comercio

mundial (Rodrik, 1997 y 1999).

Una cuestion clave para los investigadores, es el grado en que las economias
nacionales estdn siendo eclipsadas por estructuras politicas y econdémicas de un grado
superior, tales como la Unién Europea (UE), bloques comerciales de amplio aspecto
regional tales como el Tratado de Libre Comercia de America del Norte (NAFTA) o la
Asociacion Nacional del Sudeste Asidtico (ASEAN) o bien organizaciones
internacionales como la Organizaciéon Mundial del Comercio (OMC) o la Organizacién
para la Cooperacién y Desarrollo Econémico (OCDE) (Luard, 1990; Grill, 1992, Hirst,
1995).

El establecimiento a escala regional y multinacional de regimenes comerciales en
el marco de estructuras politicas y econdémicas como las mencionadas anteriormente,
han alentado a un gran ndmero de empresas a buscar estrategias regionales de
produccién global (con al menos una planta ubicada en cada bloque comercial
importante), donde es posible servir un bloque completo desde un tnico punto, lo que
garantiza un acceso a los mercados y a las economias de escala adecuadas (Sturgeon,
1997). Dado que el comercio se vuelve mds libre dentro de bloques comerciales, el

comercio entre los bloques puede llegar a ser menor (Hirst, 1992).

(Esta disminuyendo entonces el papel del Estado? El papel tradicional del Estado

ha sido la bisqueda de ventajas para las economias nacionales en un entorno econémico
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mundial mediante el establecimiento de politicas comerciales, generalmente de indole
proteccionista para con las empresas locales, que a veces son de propiedad estatal con
respecto a aquellas que provienen del exterior. Si bien las barreras arancelarias se han
reducido en promedio y gracias a la accién de los grupos mencionados anteriormente,
las barreras no arancelarias al comercio, como pueden ser las normas sobre contenido
local y las cuotas, han sufrido un aumento en un intento de contrarrestar el efecto de las

politicas de apertura arancelaria (Dicken, 1998).

Es de amplio consenso el que el peso de organizaciones internacionales como
OMC y OCDE es creciente en cuanto a la capacidad de formular y fomentar acuerdos
econdmicos que, mds tarde serian articulados a nivel nacional, si bien este aspecto no
exime la capacidad y autoridad del Estado para establecer la politicas comerciales y, en
particular, en industrias de alto perfil como es el caso del automévil que a menudo son
exceptuadas de la liberalizaciéon de los acuerdos del comercio. Por ejemplo, el
establecimiento de la produccién de las empresas de automdviles japonesas en los
Estados Unidos desde la década de 1970 ha sido la respuesta directa a las fricciones

comerciales y restricciones especificas en el sector.

Durante mucho tiempo, el establecimiento de cuotas sobre contenido local se ha
convertido en una de las herramientas bésicas utilizadas por los distintos gobiernos para
fomentar politicas de desarrollo local, impulsando la creacion de capacidad local
productiva de las empresas extranjeras en una amplia gama de sectores y

particularmente el automovil (Dicken, 1998).

El concepto de globalizacion, en el lenguaje popular, se ha atribuido con
frecuencia a la liberalizacién del comercio y a la globalizacién de los mercados, sin
embargo y atendiendo a lo revisado anteriormente, podriamos decir que el libre
comercio lleva a la globalizacién de los mercados, mientras que el comercio restringido

conduce a la globalizacién de la produccion.

Este andlisis nos apunta un concepto de globalizacién que avanza a lo largo de dos

caminos al mismo tiempo. Por un lado, el libre comercio que nos conduce a la
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globalizacién en el sentido de que los mercados de productos acabados serdn mads
globalizados y accesibles, en un mundo cada vez mas liberalizado normativamente y
por otro, un mundo de persistentes restricciones al comercio de productos terminados
donde las empresas tienen cada vez mds produccién globalizada para servir a los

mercados locales.

El argumento que surge entonces es que la globalizacién se presenta como un
proceso continuo y sin fin en un avance al que no parece importar la velocidad a la que
los regimenes comerciales se liberalizan o no. La politica del Estado solo se mostraria
eficaz en la eleccion sobre qué aspecto de la globalizacion avanzard mads rapido: los
mercados o la produccién. Es precisamente el cardcter tenaz y constante de la
globalizacién lo que alimenta la nocién popular de que el avance de la escala mundial

de integracion econdmica, ya sea deseable o no, es inevitable (Sturgeon, 2002).

En un sentido académico mds preciso, y en el dambito de la integracién econdmica,

el término globalizacién también abarca una amplia gama de fenémenos, incluyendo:

e La integracion internacional de los mercados financieros al por mayor y al por
menor (Sobel, 1994).

e Aumento de la escala global del mercado de competencia al por mayor y al por
menor (Krugman y Venables, 1995).

e FEl aumento de la inversion extranjera directa (Dunning, 1993).

e Aumento de la contratacién internacional y redes de produccién a escala
mundial (Borrus y Zysman, 1997).

e La formacion de empresas conjuntas internacionales y alianzas estratégicas de

[+D (Bowonder y Miyake, 1995).
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2.3. Internacionalizacion y globalizacion del sector del
automavil

Los términos de internacionalizacion y globalizacién a los que se ha hecho
referencia en el punto anterior, se refieren a una distribucién geografica internacional de
la produccidén, aspecto que con frecuencia ha llevado a asumir una equivalencia
semdntica entre ambas palabras, conclusién equivocada pues para el caso que nos
preocupa, el sector del automdvil, un andlisis de la evolucion y expansion de éste nos

mostraria una distincién clara entre ambos conceptos.

A este respecto, autores como Gereffi y Korzeniewicz, (1994), Sturgeon (2001), o
Van Biesebroeck (2004), defienden el argumento de que las empresas del sector del
automévil emprenden procesos de internacionalizacién a la hora de invertir en una
actividad internacional a la que corresponde una cadena global de disefio, fabricacién y
venta de los vehiculos independiente de las cadenas de valor en el pais de origen. Un
ejemplo claro de esta definicion de internacionalizacién lo encontramos en las
inversiones llevadas a cabo por General Motors (GM) en Europa con la adquisicion de
empresas locales como Opel (Alemania) y Vauxhall (Reino Unido), compaiifas que
continuaron disefiando, desarrollando, fabricando y vendiendo una linea de vehiculos
distinta a las que nos podriamos encontrar en las operaciones de origen de la empresa
matriz en Estados Unidos. Es un ejemplo del concepto de complementacién de producto

o servicio resultando en un incremento del catdlogo con respecto al pais de origen.

En este sentido, los procesos de internacionalizacién implican una expansion de la
actividad econdmica fuera de las fronteras del pais de origen. Es, en esencia, un proceso
cuantitativo que conduce a un patrén geogriafico mas amplio de la actividad econémica

(Dicken 1998).

Por el otro lado, los procesos de globalizacién en el sector del automévil son
cualitativamente diferentes de los de internacionalizacién pues no solo considera la
extension geogréfica de la activad productiva o econdmica fuera de las fronteras, sino
también y como elemento mas sobresaliente, considera la integracion funcional de las

actividades y operaciones claves del dia a dia a las funciones de escala mundial. Se
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mantiene la homogeneidad en la cadena de valor global del vehiculo para un mismo

modelo desarrollado, fabricado y vendido en el pais de origen.

Son muchos los casos que nos podemos encontrar que se ajustan al término de
globalizacién. Quizés, y en opinidn del autor, los més relevantes los encontramos en el
establecimiento de los fabricantes japoneses y coreanos en Estados Unidos., como es el
caso de Toyota, Honda o Hyundai. Para estos fabricantes, el establecimiento de
actividad en suelo norteamericano, presenta unas caracteristicas comunes: acceso a un
area comercial restringida, generacion de capacidad productiva adicional y construccion
de una organizacién globalmente integrada involucrando no solo las funciones
productivas, sino también aquellas relativas a la coordinacién y control corporativo,
desarrollo del vehiculo y cadenas logisticas. En cierto modo, podriamos decir que se
realiza una translacion transnacional de la cadena de valor del vehiculo con respecto a la

empresa matriz en su pafs o region de origen.

Memedovic (2009) apunta al proceso de globalizacién del sector del automévil
como cambio cualitativo e intrinsecamente dificil de medir en la forma en que la
economia mundial opera. Segtn este autor, en algin momento en el tiempo, cuando los
costos de transporte y las telecomunicaciones sean lo suficientemente bajos, los
sistemas de informacion funcional y fiable y el suministro global-base asegurado, la
globalizacién del sector del automdvil suplantara los procesos de internacionalizacion

como el modelo dominante de desarrollo econdmico a escala mundial.

La pregunta que surgiria seria, jhemos cruzado ya ese umbral? Al parecer no
encontramos una homogeneidad absoluta en respuesta a tal pregunta. En cualquier caso,
la unica afirmacién compartida y asumida unidnimemente, es que en el caso de no

haberse cruzado ese umbral, pronto se hara.
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2.4. Geografia historica de la produccion de automoéviles

Es importante el colocar en perspectiva histdrica la configuracién actual de la
expansion geogréfica en el sector del automdvil si queremos entender y diferenciar las
tendencias y comportamientos geograficos del sector tanto en el momento actual, como
a medio o largo plazo. Este especto, adquiere una relevancia especial en el contexto de

la presente tesis.

Aspectos que se consideraban para muchos como nuevas tendencias de gestion y
direccion industrial, en realidad no son més que una réplica adaptada en el tiempo, de
las actividades desarrolladas a principios del siglo XX en la industria del automévil. Por
ejemplo, en América del Norte y desde 1920, los fabricantes de automdviles ya
disponian de operaciones de montaje a escala mundial donde el concepto de cuotas de
contenido local formaba base de la internacionalizacién o “outsourcing” de procesos
productivos. El concepto de “CKD (Complete Knock Down) Assembly” era
ampliamente utilizado por Ford y GM en el periodo comprendido entre la Primera y
Segunda Guerra Mundial en plantas de montaje que ambas empresas habian establecido
en mercados llamados “prometedores” o ‘“emergentes”’. También los procesos de
“Outsourcing” se convirtieron en una caracteristica destacada de la industria desde

1930.

El adquirir una perspectiva histérica en la geografia de la produccion de la
industria del automdvil, nos va a permitir identificar aquellos aspectos de la situacion
actual del proceso de expansion internacional que son nuevos, tales como el aumento
de la figura del proveedor global asi como el reciente aumento de las exportaciones de

vehiculos terminados desde lugares con menores costos de operaciones.

Los determinantes de localizacién de la produccién de vehiculos han sufrido
numerosos cambios a lo largo del tiempo. Antes del advenimiento de la produccién en
masa en 1910, la proximidad personalizada para el bienestar de clientes adinerados era
el factor critico principal en el sector. Cuando la produccién en masa resulté en una

reduccién de los costes de fabricacion del vehiculo, entonces el montaje final se acercé
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a los mercados finales para reducir los costos de transporte. En la década de 1930, las
barreras comerciales erigidas por los gobiernos nacionales, se convierten en la principal
motivacion para el establecimiento y localizacién de plantas de produccién en el
extranjero si no se querfa renunciar a la participacién en los mercados emergentes mas

prometedores del momento.

Cuando las barreras comerciales se ampliaron a determinadas piezas Yy
componentes del automovil, los fabricantes decidieron trasladarse e integrar la
produccion fuera de sus fronteras, en la medida de lo posible. Tanto las barreras
arancelarias y no arancelarias al comercio de vehiculos terminados, continda a dia de
hoy siendo una motivacién clave para la expansion y localizacidon de la produccién

fuera de las fronteras.

A partir de la década de los ochenta, los costos totales de operacién en el sector
del automovil o, lo que podriamos llamar, el costo total de la cadena de valor de un
vehiculo puesto en manos de un usuario, se convierte en el factor determinante y
moderador de la localizacién de las unidades productivas bien en suelo nacional o
internacional. Se introduce el concepto de BLC (Best Landed Cost) o mejor coste en
punto de destino, convirtiéndose estas siglas en pardmetro determinante en las

decisiones de localizacién (Sturgeon y Florida, 2000).

El cuadro 2.1 resume una evolucion en el tiempo de las motivaciones que han
llevado al sector del automdvil a localizar producciéon mas alld de las fronteras

nacionales, sumergiendo a este en un proceso continuo de internalizacién y

globalizacion.
Motivacion Periodo
Cercania al cliente 1890-1919
Reduccion de los costes de transporte 1910-1929
Aranceles/ legislacion sobre contenido local 1930-presente
Coste en punto de destino 1980-presente

Cuadro 2.1. Motivaciones de los fabricantes de automdviles para localizar produccion en el extranjero

Fuente: Alfred P. Sloan Foundation (2000)
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2.5. Estrategia corporativa. El avance hacia las
plataformas globales.

La expansion geogrifica y globalizaciéon en el sector del automévil, estd
requiriendo de los fabricantes el desembolso de grandes inversiones cuya rentabilidad
vendra dictada por el comportamiento y demanda del mercado, aspecto que no exime al
sector de enfrentarse a importantes riesgos financieros. Con el objetivo de minimizar el
riesgo a incertidumbre sobre el retorno de la inversiéon, muchos fabricantes han
adoptado medidas que, en la mayoria de los casos, apuntan hacia la reduccién del

riesgo por sobreinversion y exceso de capacidad productiva instalada.

Un ejemplo sobresaliente en la gestién del riesgo es el desarrollo de plataformas
"globales", implementando procesos comunes con disefios y establecimientos de
pequefias plantas de fabricaciéon y montaje de vehiculos ficilmente ampliables. El
objetivo serd la simplificacién del proceso de montaje final a través de la
modularizacién y aumento de outsourcing a los proveedores mds grandes y con una

configuracién global.

Estas medidas tienen el efecto de simplificar el proceso de desarrollo, fabricacién
y venta de automdviles, un resultado que puede, hasta cierto punto, compensar la
complejidad creada por la globalizacién. Los fabricantes de automdviles estdn
reduciendo al minimo el tamafio de sus nuevas inversiones, minimizando la cantidad de
piezas tunicas en los automdviles que se venden, simplificando el proceso del montaje
final a través de la modularizacién, minimizando la variedad de los equipos de

produccion y reduciendo al minimo el nimero de proveedores directos que utilizan.

Las estrategias corporativas con respecto a la globalizacion varian segin el punto
de partida de cada uno de los fabricantes si bien parece haber un alto grado de

convergencia en los siguientes aspectos:

e Mercados destino.
e Disefio de vehiculos en base a la utilizacion de plataformas comunes "globales".

e (Creacion de capacidad productiva “genérica”.
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¢ Incremento del outsourcing orientado hacia el montaje modular.

El avance hacia plataformas globales es una manera de aumentar la eficiencia de
escala a la vez que permite a los fabricantes de automoviles desarrollar una
comunalizacion y coordinacion de la ingenieria y listas de materiales de los vehiculos

sobre una base global comun.

2.6. Estrategia modular

El incremento de los costes laborales en las cadenas de montaje de los vehiculos
ha llevado a los fabricantes a externalizar cada vez y con mds frecuencia actividades
tipicamente realizadas por ellos como son el montaje de salpicaderos, puertas,
parachoques o asientos. Esta tendencia se refiere a menudo en la industria del automévil
como "modularizacién". El objetivo es reducir el contenido de mano de obra en el

proceso de montaje de sistemas complejos transfiriendo esta actividad a proveedores.

Doce de estos sistemas modulares representan alrededor del 75% del valor del
vehiculo (Ford, 2010). Los mds importantes son el cockpit, suspension, puertas,
guarnecidos de techo, unidades de acondicionamiento y ventilacién, asientos,
transmision y sistema motor. La extension ldgica de esta tendencia hacia el suministro
de mdédulos es que un mismo proveedor sea capaz de suministrar grupos de médulos
relacionados entre si, en lo que podria llamarse "sistema modular”. Por ejemplo, el
grupo de modulos comprendido por los asientos, cockpit, panales de puerta y techo se
suministraria como sistema interior completo. El cuadro 2.2 proporciona una

representacion grafica de la estrategia de suministro modular en el automovil.
La tendencia hacia la modularidad a menudo va acompafiado de una creciente
externalizacion en cuanto al valor del vehiculo se refiere a la vez que una reduccién y

consolidacion de la base de proveedores de primer nivel.

Tal y como sostienen autores como Sturgeon, Memedovic, Van Biesebroeck, y

Gereffi (2009), el sector del automdvil se encuentra inmerso en un proceso de
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modularizacién del suministro a las plantas de ensamblaje de vehiculos lo que implica
para el sector un incremento de la base de suministro asi como de la dependencia de

proveedores tanto nacionales como extranjeros.

Esta dependencia fabricante-proveedor desembocard en un proceso de tensiones
comerciales entre ambos al buscar soluciones econémicamente factibles a la ecuacién

formada por los pardmetros:

1. Necesidad de los fabricantes de entregas JIT (Just In Time), para médulos de alta
complejidad por parte de proveedores situados en cercania o incluso en parques
Industriales junto a los fabricantes.

2. Eficiencia y consolidacién de la produccién de los proveedores en plantas de
fabricacién multi — cliente desarrollando economias de escala que permitan a
proveedores reducir costes manteniendo los niveles de beneficio en un

escenario cada vez de mayor competitividad en precios.

Por supuesto, si el proveedor no puede justificar el costo de un nuevo
establecimiento junto al fabricante y, con caridcter de exclusividad, ambos buscardn
soluciones alternativas como, por ejemplo, la cesion de licencias a proveedores locales

capaces de invertir localmente en ubicaciones cercanas al fabricante original.

En otros casos la opcidn consistird en alterar la cadena de valor para la fabricacion
de moédulos complejos, de forma que las operaciones productivas de mayor valor y
requiriendo de inversiones tecnoldgicas mds grandes se realicen en centros de
consolidacién productivos multi-clientes a partir de los cuales suministrar una pequefia
plante de montaje final y suministro JIT al fabricante. Estas plantas finales se ubicardn

en parques industriales cerca de instalaciones de montaje de los vehiculos.

En algunos casos en los que la calidad y fiabilidad de las redes de suministro son
buenas, como en Europa, se permitird la coordinacién de entregas JIT desde grandes
distancias, o incluso entre paises. Por ejemplo, la cadena global de suministro de
moédulos y componentes para el montaje de los vehiculos Ford en su planta de Saarlouis

(Alemania), involucra para proveedores como Faurecia, la fabricacion de salpicaderos y
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paneles de puerta en plantas de consolidacién multicliente en Gorzow (Polonia). Estos
componentes serdn enviados en suministro JIT a una planta de montaje final y
secuenciado en el parque industrial de proveedores Ford en Saarlouis junto la linea de

montaje de vehiculos.
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Cuadro 2.2. Segmentacién modular de la cadena de suministro y montaje del vehiculo

Fuente: Elaboracién propia a partir del sistema global de suministros Tier#1
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2.7. La aparicion y formacion del proveedor global

La expansion internacional y geografica de los fabricantes del automdvil ha
llevado a éstos a ejecutar grandes inversiones en la localizaciéon de plantas de
produccién para la creacion de capacidad productiva. Aspectos tales como el
incremento de los costos fijos frente a los variables en la estructura de costes de
fabricacién de los vehiculos o la necesidad de grandes capitales para desarrollar los
procesos de expansion, han derivado hacia politicas de “outsourcing” cada vez mads
agresivas en las que se dota a los proveedores de componentes cada vez de mas
responsabilidad no sélo de la produccién sino también del disefio y desarrollo de los
componentes a suministrar. Asi mismo, la complejidad del producto suministrado ha ido
creciendo, permitiendo a los fabricantes de vehiculos a establecer estrategias de
producciéon modular basadas en complejos sistemas disefiados, desarrollados y

suministrados por las empresas de componentes.

Facturacidn anual [ 2011) en miles de millones de euro

2 4 85 8 10 12 W 16 1| A 22 A XK 530

1. Bosch

2. Derzo

3. Cardinettal

4. hagra

5. biin Seki

k. Faurecia

T Jokreon Cordrals
. Hyunidai Mobis]
9. ZF

10, Delghi

11. Valea

12, TR

13, Lear

14. Yazaki

15 BASF

16, Sumitarna

17 Tawiota Bozhaku
18, Cakonic Karsei
19, Curing

20 Bugtoliy

Grafico 2.1. Los mayores 20 proveedores de componentes de automocién

Fuente. Elaboracion propia a partir de Roland Berger, 2012
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Empresas como Bosch, Denso, Continental, Magna, Aishin Seiki, Faurecia
Johnson Controls, Hyundai (Mobis), ZF o Delphi que en orden decreciente ocupan las
diez primeras posiciones del mundo del sector de componentes de automocién (Roland
Berger, 2012) se han convertido en el proveedor preferido para los fabricantes de

automoviles a nivel mundial.

Estos proveedores han respondido a la expansién geogrifica de los fabricantes de
automéviles con un proceso de integracion vertical (a través de fusiones, adquisiciones
y joint-ventures) siguiendo la estela geografica de los fabricantes y generando asi la
capacidad de ofrecer a sus clientes sistemas modulares de forma global. De este modo,
observamos tendencias y estrategias contradictorias y simultdneas, por un lado hacia
una deverticalizacion (por los fabricantes de automoviles) y por el otro hacia una
integracién vertical (por los fabricantes de componentes a nivel mundial) que, en
combinacién con la globalizacidén, estd ayudando a crear una nueva escala global en la
cadena de valor de los vehiculos capaz de apoyar las actividades de fabricacién y

ensamblaje final de los fabricantes de automdévil a nivel mundial.

Entre las motivaciones (Sturgeon y Florida, 2000) que han llevado a los
principales fabricantes de automéviles hacia un crecimiento del Outsourcing vy

externalizacion nos encontramos con:

1. La creciente complejidad tecnoldgica en el desarrollo de los vehiculos.
Aumento de la complejidad de la cadena logistica.

"Agilizacién" del proceso de montaje final.

Sl

Reduccién en la estructura de costes fijos convirtiendo los mddulos
suministrados por los proveedores en un coste variable que se ejecuta solamente
en el proceso de incorporacion y ensamblaje del vehiculo.

5. Aumento de la competencia en la base de la cadena de suministro.

6. Reduccion de los costos totales de fabricacion al trasladar la produccién a los
proveedores de tercer nivel (Tier#2), con menores costes estructurales vy,

generando mayor competitividad de precios.

46



Capitulo 2. Contexto de la Investigacion (). Globalizacién del sector del Automdvil
y Geografia de la Produccidn

Cada vez y con mayor frecuencia, los proveedores de componentes son
seleccionados e involucrados en las fases preliminares del disefio y desarrollo previas a
la concepcion final del producto. La participacion temprana en disefio, el alto nivel de
complejidad e integracion (por ejemplo en moddulos y sistemas) y la dispersion
geografica de la produccion final de los automodviles, favorecen la aparicion de
proveedores que actuardn como Unica fuente de suministro para plataformas y modelos
globales. La participacion temprana, estrecha colaboracion y “Single Global Sourcing”
reduciran los costos de desarrollo porque los fabricantes de automdviles no tienen que

calificar nuevos proveedores y, para cada una de las dreas geogréficas de fabricacion.

En la medida en que las actividades de disefio de los automdviles, compras,
planificacion de la producciéon y la logistica estin cada vez mads centralizadas, mas

importante serd la necesidad de trabajar con proveedores "globales".

Diferentes fabricantes de automdviles tienen diferentes enfoques para su base de
suministro. GM y Ford, los fabricantes de automdviles mds verticalmente integrados de
entre todos, han adoptado estrategias agresivas de outsourcing para reducir costos asi
como la actividad general, por un lado aumentando el uso de proveedores externos y por
otro a través del desarrollo de filiales independientes para la fabricacién de

componentes tales como Delphi para GM o Visteon para Ford.

Esta estrategia de outsourcing sobre filiales propias ha sido ampliamente seguida
por los fabricantes japoneses y coreanos. Denso, por ejemplo, segundo fabricante
mundial de piezas y componentes para el automodvil perteneciente al grupo Toyota,
Aisin Seiki, quinto en el ranking perteneciente a Toyota y Kawasaki o Mobis, octavo

fabricante mundial de componentes perteneciente al Grupo Hyundai.

Con respecto a proveedores europeos, encontramos a Faurecia, sexto en el ranking

mundial, perteneciente al Grupo PSA.
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2.8. Identificacion y evaluacion de nuevos mercados

Una de las preguntas que surgen al respecto en el proceso de expansion geografica
y globalizacién del sector del automdvil es, como los fabricantes identifican y evalian
el potencial de los mercados en cuanto a la fabricacién y venta de automéviles. No
encontramos una respuesta undnime si bien, un elemento comun para todos los
fabricantes de vehiculos en sus fases mas tempranas de evaluacion de los mercados es el
establecimiento de una primera operacion de venta y recambios (Dealers), para una
gama de vehiculos importados que servirdn para probar la aceptacién del mercado y

estimacion de cuotas futuras.

La proyeccion del crecimiento de mercado en la region junto con las estimaciones
de cuota, definirfan el plan de capacidad e inversiones necesarias para abastecer la
demanda. Algunas empresas como Ford y General Motors, establecen el umbral de
20.000 unidades por afo para las ventas de vehiculos terminados importados en el pais
como base para el establecimiento de pequefias plantas CKD (Complete Knock Down),
donde el montaje de los vehiculos se realiza a partir del suministro de “kits” para todos

los médulos y componentes que intervienen en la construccién del vehiculo.

Mas alla de la motivacién central de tamafio y potencial del mercado (medidos
segtin la densidad de vehiculos por habitante), las empresas de automocién analizardn
un conjunto de variables que en suma configurardn una ecuacién extremadamente
compleja con muchas variables dindmicas y que presentan un alto grado de

incertidumbre. Entre ellas, destacamos:

e Elingreso per cdpita para establecer el abanico de clientes potenciales.

e Las politicas de estado del pais anfitrion como incentivos gubernamentales,
reglas de contenido local, restricciones a la importacidn, etc.

e Laestabilidad y el cardcter del actual régimen politico y sistema juridico.

e Las condiciones de mano de obra local en cuanto al total de costes laborales, la
existencia y el cardcter de los sindicatos y calidad de la mano de obra

(incluyendo los niveles de educacidn, alfabetizacion y habilidades).
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e F] tamafio calidad de la base de suministros, sistemas para el servicio de
distribuciéon 'y mercado de accesorios de vehiculos asi como de las

infraestructuras generales y sistemas de abastecimiento.

A nivel corporativo, el establecimiento de nuevas localizaciones para la
producciéon requerird de un andlisis de capacidad global y esquemas de
complementariedad para un mismo fabricante. Finalmente, se consideran para las

nuevas inversiones, el contexto global de la capacidad total instalada en la industria.

Aun tras un detallado andlisis de las variables anteriores, aspectos como la
incertidumbre sobre los movimientos de los competidores; cambio en la legislacion y
reglamentos del pafs anfitrién, impacto de imprevistos econémicos, politicos, etc. hardn
vanos los esfuerzos para calcular de forma precisa el retorno de la inversion para un
nuevo establecimiento. A pesar de estas incertidumbres, la motivaciéon de acceso a los
mercados parece que contintia conduciendo a los fabricantes de automdviles a invertir
en nuevos establecimientos productivos expandiendo y globalizando el sector del

automoOvil.

Con el objetivo de mitigar los riesgos e incertidumbre sobre el retorno de las
inversiones, los fabricantes de automoviles estan desarrollando fuertemente un concepto
de flexibilidad de la capacidad productiva en toda la red de plantas de montaje. Quizas
la forma mas frecuente para reducir el riesgo de la inversion “off-shore” es mediante el
establecimiento de de plantas de ensamblaje CKD altamente intensivas en mano de obra
y con instalaciones flexibles orientadas al tamafio actual del mercado. Este es un
enfoque pionero llevado a cabo por las empresas japonesas durante la década de 1960 y

1970 en sus procesos de expansion geografica internacional.

Para algunos fabricantes de automdviles, el concepto de planta CKD es visto ahora
como una fase estratégica temprana de desarrollo de nuevos mercados. Lo que solia ser
un negocio minoritario y residual frente a las grandes plantas de fabricacién y
ensamblaje, ha crecido rapidamente y se ha convertido en unos de las operaciones mas
rentables para los fabricantes de vehiculos gracias, esencialmente, a una gestién eficaz

de la cadena de suministro.
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2.9. Integracion regional y estrategias de produccion de
bajo coste

La rapida y vertiginosa expansioén de los fabricantes japoneses a finales de los
setenta, desataba una competencia comercial en los Estados Unidos y Europa como no
se habia dado hasta la fecha. La importacién de vehiculos japoneses de menor costo que
los occidentales, obligaba a fabricantes estadounidenses y europeos a poner en marcha
programas de reduccién de costes que les permitiese mantener la competencia de

precios en el mercado.

En este sentido y de particular importancia en el ambito de la geografia econdmica
nos encontramos con las estrategias de integracion regional llevadas a cabo por los
fabricantes de automoviles, que progresivamente han direccionado la produccién de
vehiculos hacia lugares de menor costo y dentro de los bloques geogrificos en los
cuales existen acuerdos comerciales de escala continental. Paises como México y
Canad4 (NAFTA); Espafia (UE) o Tailandia e Indonesia (ASEAN) se han convertido en
receptores natos de las inversiones en capacidad productiva por parte de los fabricantes

de automéviles durante las décadas de los ochenta y noventa.

Volkswagen, por ejemplo, cerrd su unica planta de Estados Unidos en 1988 para
ampliar y consolidar la fabricacion de vehiculos destinadas al continente americano en
su fabrica de Puebla (México), que durante mucho tiempo habia estado produciendo
solo vehiculos del modelo "Escarabajo" para el mercado local. La planta de Volkswagen
en Puebla, se reconfiguraba para fabricar vehiculos del modelo “Golf” destinados
principalmente para la exportaciéon a Estados Unidos. La producciéon en la planta
aumenté a 230.000 vehiculos en 1996. En 1997 y 1998, la fabrica fue actualizada y
ampliada nuevamente, esta vez para la produccién del modelo "New Beetle", un
vehiculo casi disefiado exclusivamente para el mercado de Estados Unidos. La

capacidad total de la planta en 1998 era de 450.000 unidades.

Otros fabricantes como Chrysler, Ford, GM y Nissan han seguido estrategias

similares, actualizacion y ampliacién de plantas mds viejas de automdviles y camiones
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en México, destinadas para el mercado local y transformandolas para dedicarlas a la

exportacion a los Estados Unidos.

Como muestra el grifico 2.2, las exportaciones de vehiculos terminados de
México a los Estados Unidos aumentaron de $ 244M en 1989 a $9,7b en 1996 lo que
suponia un aumento de 3.911%. Este aumento es mayor que el crecimiento del

comercio bilateral entre los dos paises.
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Grifico 2.2. Intercambio comercial entre Méjico y Estados unidos, 1989-1996 ($US a valor corriente)

Fuente: U.S. Department of Commerce, 1992 and 1996 (Lynch, 1998)

Una situacion similar a la de México la encontramos en paises como Canadd y
Espafia (véanse los graficos 2.3 y 2.4). En ambos casos, la liberalizacion del comercio
en vehiculos terminados comenz6 mucho antes, pero a partir de la década de 1990, las
exportaciones de vehiculos terminados a los Estados Unidos y norte de Europa
comenzaron a aumentar draméiticamente. En el caso de Canadd, las plantas de
fabricacion de vehiculos ya estaban adaptadas para la fabricacién de grandes volimenes
de produccién sin embargo, para el caso de Espafia, muchas de las plantas existentes
fueron adaptadas y acondicionadas para la produccién de volimenes mads altos

dedicados para la exportacion al resto de Europa.
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2.4. Espafia - Europa

Graficos 2.3 y 2.4. Intercambio comercial en el sector del automévil para el periodo 1989-1996

Fuente: U.S. Department of Commerce, 1992 and 1996 (Lynch, 1998)

El valor de las exportaciones de vehiculos terminados de Canada a Estados Unidos

aumentaron 245% entre 1989 y 1996, de $8,9b a $31,4b mientras que el valor del

vehiculo exportado desde Espaiia hacia el resto de Europa aumentaba en un 137%, de

$2,7b a $8,0b.

A partir de 2004, la situacion para Espafia cambia de forma radical: la ampliacion

de la Unién Europea a paises del Este como Republica Checa, Polonia, Rumania

Hungria, Eslovaquia o Eslovenia, resulta en una re-direccion en las inversiones del

sector, apuntando hacia estos nuevos miembros con un coste inferior de fabricacién que

el modelo ibérico en Espafia y Portugal (ver tabla 2.1).

1999 2000 201 2002 2003
Espaiia 281617 2366359 2211472 2266902 2,399.374
Europa Oriental 2,356,279 2443128 2374415 2347884 2498555
Republica Checa LA visivrL TR R v A N VIR
Hungria 15800 1309 140401 1329 12238
Polonia RGBT AD1EA0 3ROE MTEM 684
Rumania B3 E4.181 EG.774 BA.256 75706
Rusia 043732 G823 1021682 9B0OR! 101043
Serbia 1816 109 7489 1021 1299
Slavakia TREDR 181333 191644 2B42 281160
Slovenia MBI 122949 1BDE2 1BERT 1I0R97
Urania 10138 18.124 2490 B3 103,000
Uzhekistan 44433 273 3245 2706 1%
Tabla 2.1.
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540.000
174538
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48922
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9832
29530
115,000
274860
100,000
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Produccion total de vehiculos en Espafia frente a paises de Europa Oriental (1999 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

52



Capitulo 2. Contexto de la Investigacion (). Globalizacién del sector del Automdvil
y Geografia de la Produccidn

Tal y como muestra el grifico 2.5, la entrada en la Unién Europea de los paises
del Este de Europa, accediendo a un mercado libre en la circulacién e intercambio de
bienes y servicios, supone un punto de inflexién para un sector del automévil espaiiol
hasta la fecha inmerso en un crecimiento sostenido. Este crecimiento se traslada hacia

los nuevos miembros y economias emergentes de la Unién Europea.
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Grifico 2.5. Evolucidn de la produccion de automéviles en Espafia y Europa del Este (1999 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Situaciones como las que se han dado en Espafia 0 México, han sido duramente
criticadas por autores como Lynch (1998) quien sefala que “las motivaciones para la
incorporacion de Espaiia en el sistema europeo y México en el sistema norteamericano
ponen en entredicho una divisién limpia entre la inversién en biisqueda de nuevos
mercados y la reduccién de costos, de una forma mads favorecida hacia este dltimo

aspecto”.

Aunque los fabricantes de automdviles justifican las inversiones en México por
referencia al mercado potencial y a menudo citan Espafia como un ejemplo de
prospeccién y rentabilidad de dividendos en términos de de ventas locales futuras para
un mercado local maduro, la evidencia sugiere que si estas inversiones no hubiesen

estado ligadas con estrategias de reduccion de costos en el pais de origen, no hubieran
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sido lo suficientemente rentables y, por lo tanto, probablemente no se hubiesen
emprendido.

Casos como los espaifioles y los mexicanos, sugieren que paises con una demanda
insuficiente para sostener las capacidades de produccion instaladas, habrian sido
concebidos para servir de base para la exportacion regional en un bloque comercial,
evitando asi las barreras y aranceles de entrada existentes para paises terceros. Ambos
casos también sugieren que una estrategia de este tipo serd perseguida cuando se
presenta junto con el objetivo de reducir los costos generales de produccién regional y

la dependencia de las plantas de produccion en paises con salarios elevados.

A partir de 2004, las estrategias de produccién localizadas en regiones y paises de
bajo costo, tiende a generalizarse y convertirse en el motor del sector (ver grafico 2.6).
El centro de gravedad de la produccién mundial de vehiculos viene sufriendo un
desplazamiento continuo desde los paises y regiones occidentales hacia el Este, donde
la evolucién y desarrollo de paises emergentes con bajos costes productivos y alto
crecimiento de las ventas de vehiculos ofrecen un atractivo inversor y expansionista

para los fabricantes de automdviles.
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Grafico 2.6. Evolucién de la produccién de automéviles por regiones y areas geograficas (1999 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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La geografia de la produccién mundial de vehiculos ha sufrido en la ultima década
un cambio substantivo, de forma que las economias llamadas “maduras” como Estados
Unidos, Europa Occidental y Japén han reducido sustancialmente su cuota mundial en
la produccién de vehiculos, dando paso a los paises y economias emergentes, liderados
estos por China, quienes en un periodo de una década han pasado de tener una cuota
mundial de la produccién de un 17% (2000) a un 50% en 2012. Las distintas

evoluciones por regiones y dreas se reflejan en grafico 1.2.

Geografia mundial de la produccidn en (2000 - 2012)
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Grifico 2.7. Contribucién regional en la cuota mundial de produccién de automdviles (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

El “despegue” asiatico del sector del automoévil tiene una fecha de partida: 11 de
Diciembre de 2001, momento en el que China se convierte en miembro de pleno
derecho de la Organizacién Mundial del Comercio (OMC), hito en la reforma y apertura
del pais al exterior, asi como para su desarrollo tanto en los d&mbitos econdmico como
social. La facilitacion y liberalizacién del comercio y la inversién, supuso el ingrediente
indispensable en la industria del automdvil para apuntar hacia China como objetivo

ndmero uno en las estrategias de expansidn y localizacién de capacidad productiva.
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Una economia emergente con un crecimiento sostenido, una abundancia de mano de
obra cualificada, los bajos costes operativos y un mercado potencial de 1.300 millones
de personas , convierten de forma inmediata a China como “el futuro del sector” aspecto
no obviado tanto por fabricantes de vehiculos como por la base de proveedores tanto de
primer como de segundo nivel. El grafico 2.8 muestra este “despegue” del sector del

automovil en Asia.
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Gréfico 2.8. Produccién total de automéviles por bloque o regién (2000 — 2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

2.10. Geografia actual de la produccion de vehiculos

La geografia actual de la produccién el sector del automévil, surge como resultado
de un complejo proceso de restructuracion y adecuacion de las capacidades productivas
en cada uno de los distintos mercados y regiones a la demanda y perspectivas futuras en

los mismos.
2.10.1 Comportamiento regional

Como se ha visto en el punto anterior, el centro de gravedad geografico del sector

se ha desplazado hacia el continente asiatico, que en 2012, contaba con el 57% de la
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cuota de mercado mundial de la produccién de automdviles, frente a un 32% en el 2000,

(grafico 2.9). El detalle pais por pais se puede consultar en la tabla 2.2.

América
24%

2000

Europa

Asia
32%

Grafico 2.9. Desplazamiento del centro de gravedad de la produccién mundial de automéviles

Region

Norte América
Canada

Mexico

USA

Sudamerica
Argentina
Brazil

Europa Occidental
Austria

Belgium

Finland

France

Netherlands
Fortugal
Espafia
Sweden

UK

Europa Oriental
Republica Checa
Hungria

Palonia
Rumania

Rusia

Serbia

Slovakia
Slovenia

Ucrania
Uzhekistan

Africa y Oriente
medio

Engypt

Iran

Turkey

South Africa

China

Sudeste asiatico
Australia
Indonesia
Walaysia

India

Taiwan

Thailand

Japén y Korea
Japan
South Korea

Otros

TOTAL

1999

Cars

8,258.037
1626318

993.772
5,637.949

1,332.484
224733
1,107.751

15,310.828
123.586
917.513

33.903
2764 469
5,309.524
1,410.459

262242
166996
2.261.62
21389
1,766.624

2,356.279
346.482
125.889
546843

68.313
943732
3818
126.503
118132
10,136
44.433

601.570

45 418
119.419
22201
214.694

565.366

1,458.817
28147
76715
237998
533.149
266000
63.638

10,461.904
8,100.169
2,361.735

86.849

40,432.134

Tabla 2.2. Produccién mundial de automéviles por pafs y regién (2000 — 2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics.

2000

Cars

8,371.806
1,550,500
1,279.089
5542.217

1,590.919
238.921
1,351.998

15,162.056
116.979
912.233

38.468
2879810
5,131.918
1.422.284

215085
178.508
2,366.359
258959
1641.452

2,443.128
428.224
134.029
481.839

B4.181
963.235
11.081
161.333
122.949
18.124
32273

842,654

388616
274986
297 476
230577

604.677

1.739.089
323849
267058
280.283
517.957
263013

97.129

10,961.442
6,369.434
2,602.008

127.445

41,843.216

2001

Cars

7,154,687
1274853
1,000.716
4873119

1,671.166
169.580
1,501 586

15,307.378
131.098
1,058,656
41918
3,181.548
5,301.189
1.271.780
183.261
177 357
2211172
251035
1,482 366

2,374.415
456,927
140.401
335996

86774
1.021.682
7.489
1681644
116.082
24995
32425

799.221

37 008
316334
175.343
270538

703.521

1,668.525
285870
32237
344 BE6
654.557
195.109
166,066

10,589.007
8,117 563
2,471,444

121.532

40,389.452

2002

Cars

7.347.916
1,388.042

960.097
5018.777

1,631.625
1.340
1520285

15,152.295
132768
936.903

41.088
3,292,797
5,123.238
1125.769

182.368
182.673
2,266,902
237 975
1529934

2,347.884
41,312
138.239
287 534
65 266
980.061
10.271
225 442
126.661
50393
22705

947,235

27.422
439116
204.196
276.433

1,101.696

1,985.143
308 876
193.492
380.000
703.945

31 506
169.321

11,269.627
6618354
2/651.273

119.255

41,902.676

2003

Cars

6,624,692
1340175

774046
4510469

1.614.503
109.364
1505133

14,987.747
118.650
791.703

19.226
3220.329
5,145,403
1026454

1B3.080
165,676
2339374
280.394
1 557 666

2,498.555
436.279
122.338
30B.847

75,706
1010.436
12,996
281.160
110.597
103.000
39.196

1,134.876
32581
516.930
294116
291.243

2.018.875

2,318.214
365611
203.196
324911
907 965
264 837
251691

11,246.044
6.478.326
2767716

144,607

42,588.113

2004

Cars

6,468,454
1335516

803313
4229625

2,034.180
171.400
1862780

15.026.020
227 244
857.113

10.051
3227 416
5,192.101

33576
187 600
180,761
2402501
290 383
1647 246

2,893.142
443.065
113.590
523 000

95.997
1.110.079
13266
223 642
116.609
179.098
BB 896

1.490.479
34 591
707 773
447152
300.963

2.480.231

2,742,546
337510
262 762
364 862

1.178.354
293 B39
299433

11,842.985
6,720,385
3,122,600

226.533

45,204.570

2005

Cars

6,667.310
1.356.198

989 640
4321.272

2,192.255
182,761
2009.494

14,572.048
230 605
895,768

21.233
3,112,961
5350167

725528
15121
137 602
2098.168
288 653
1696296

3,184.238
539.472
148.533
540.000
174638

1.068.145

12574
218348
138.393
196.722

87,512

1.551.572
48.034
725.000
453,663
324.875

3.078.153

2,820.328
316.414
233482
405.000

1.264.000
323818
277 603

12,373.829
9016.735
3357.094

299.266

46,738.999

2006

Cars

6,853.375
1.389.536
1097 619
4366.220

2,355.149
263120
2092.029

14,.216.728
248.059
881.923

32.417
2723196
5399.508

892,502
87.332
143.478
2078633
288 583
1442085

3.843.519
848.922
187 633
£32.300
201 663

1.177.918

9832
295 391
115.000
274,860
100.000

1,739.626
59.462
800.000
545,682
334.482

5.233.132

2,887.362
270.000
266.285
377 952

1.473.000
211308
298619

13,245.651
9,766.615
3489136

376.110

50,750.652

2007

Cars

6,475.498
1342133
1,208.087
3,924,268

2,742.089
380,735
2391.354

14,427 667
199,969
789.674

24.000
2560868
5,709.133

910.860
B1.912
134.047
2195780
316.850
1,634.667

4,734.374
925.060
287.382
B95.000
234103

1,288.652

8238
571.071
174.209
380.061
170,000

1,861.835
B8.934
882.000
£34.883
276.018

6,381.116

3,182.135
283348
309.208
347.971

1713479
212885
316,444

13,668.119
9,944 637
3723482

420,770

53,893.603

2008

Cars

6,189.535
1,195 436
1,217 458
3776641

2,944.965
399.236
2545729

12,994.092
126,836
660,131

17519
2,146,935
5,532,030

£53.221

59.223

132242
1,943.049
262287
1446619

5,180.554
934.046
342,359
842.000
231.056

1,469.429

9818
576.776
180.233
400,793
195.038

1,956.046
72485
940,670
621.567
321124

6,737.745

3,587.599
285,590
431.423
484.612

1,846.051
138714
401.309

13,378.621
9.926.143
3450473

360.760

53,329.917

2009

Cars

3,960.731
822267
942 876

2,195.583

2,955.485
360.067
2575418

11,130.428
56.620
524.595
10807
1,819.497
4,964,523
661.100
50.620
101.680
1,812,688
128.738
999460

3,742.686
976.435
212773
818.800
279.320
593.265

16.337
461.340
202.570

65.646
110.200

1,964.664
B0.249
1,170,503
510,931
222,931

10,383.831

3,659.980
185.158
362,172
447.002

2,175.220
183.988
313.442

10,020.578
6,862,161
3158417

302.354

48,120.737

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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2010

Cars

5,084.330

967.077
1,366.148
2731.105

3,093.091
508.401
2584890

12,194.942
66.183
528.996
B.385
1924171
5,552,409
573.169
48.025
114.563
1313513
177.084
1,270 444

4,581.055
1,069.518
208.571
785.000
323587
1,208.362
17.384
661.933
201.039
75.261
130.400

2342214
7B8.412
1,367.014
£03.394
295394

13,897.083

1,861.845
205334
496,524
622 568

2/531.542
251,490
664,387

12,176.568
8,310.362
3,566.206

367.587

58,598.715

2011

Cars

5,613.696

980.483
1,657 080
2966133

3.111.767
577233
2534534

12,518.606
130.343
562396

2540
1,931.030
5571918

435,606
40772
141779
1819.453
188969
1343810

5,248.027
1,191.968
200.000
740000
310243
1738163
15.050
639 763
168.955
97585
148.300

2418347
53072
1413276
633734
312265

14,485.326

5,139,970
183.503
561863
486 440

3053871
285523
648770

11,380.142
7.,168.525
4221617

368.615

60,284,496

212

Cars

6,956,158
1,040,293
1810007
4,105.853

3,121.080
497.376
2623.704

11,413.326
124.000
507.204

2800
1662814
5,308,456

396.817
28.000
116,735
1,539.680
162814
1,464 806

5,474.267
1,171.774
215.440
540.000
326.556
1,968.789
10,227
900.000
126.814
63.697
144980

1,736,333
36.800
§48.000
576.660
274.973

15,523.658

5,953.543
178.480
743,601
410,400

3,285.496
278043
967 623

12,721.308
8,664.219
4,167.089

131.392

63,031.065
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Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Griéfico 2.10. Evolucién de la produccién de automoviles por regiones y dreas geograficas (2000 —2012)
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Estados Unidos y Europa Occidental, se convierten en los grandes perjudicados en
el nuevo orden mundial del sector del automévil en favor de las economias emergentes
tanto en Sudamérica (Brasil y Argentina), Europa del Este (Polonia, Republica Checa,

Hungria), Sudeste asidtico (India, Tailandia, Malasia, Indonesia) y por supuesto China.

Este proceso de reconfiguraciéon de la geografia mundial de la produccién, ha
venido de la mano de un incremento sostenido de la demanda de vehiculos, en las
regiones emergentes, mostrando un patrén solo alterado en el periodo 2008 — 2009,
correspondiente a una de las mayores crisis vividas en la historia por el sector del
automévil. El crecimiento sostenido mostrado por el sector desde 2001, sufrié en 2009
el mayor varapalo de la década con un brusco descenso que a nivel mundial suponia el
10% de la fabricacion total de vehiculos, lo que se cifraba en una pérdida de cinco
millones de vehiculos en ventas en el afio. Aun asi, tal y como se desprende de la
grafica 2.11, a nivel mundial, y pese a una caida tan brusca de las ventas para este
periodo, la tendencia de crecimiento sostenido ha continuado siendo la nota prevalente

durante los afios posteriores a la crisis.

55,000
60,000
55,000 4
50,000 4
45,000 4

40,000

36000 4

Unidades de vehiculos (x1000)

30,000

1999 2000 2001 2002 2003 2004

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Grafico 2.11. Crisis del sector del automdvil en 2008 — 2009
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Sin embargo, el comportamiento y contribucion de los distintos paises y regiones
en el descenso de la produccién y ventas de vehiculos a nivel mundial es bien distinto.
El grafico 2.12 muestra el crecimiento anual de la produccién de vehiculos para cada

una de las regiones y zonas geograficas consideradas.
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Grafico 2.12. Crecimiento anual de la produccién de automéviles (2000

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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2.10.2 Comportamiento de los fabricantes

El comportamiento y contribuciéon que los distintos fabricantes han aportado a la
restructuracién geogréfica del sector del automdvil, presenta un denominador comun
que supone una disminucién del peso de sus actividades en las regiones de origen a

favor de un incremento de la localizacién productiva en regiones y paises emergentes.

Al respecto, se ha analizado el comportamiento de los diez mayores fabricantes de
automéviles del mundo, atendiendo al total de vehiculos producidos en 2012 y cuyo
valor acumulado supone un 75,5% de la produccién mundial de automdviles. Estos,
ordenados segin su posicion en el ranking mundial, son los siguientes: Volkswagen,

GM, Toyota, Hyundai, Nissan, PSA, Ford, Honda, Renault y Suzuki.

WOLKSWAGEN
12.5%

hd
11.4%
SUZUKI
2.0%
RENALLT TOWOTA

4.1% ME%

HOMND A
42%

H UM DAl

PSA 10.1%
Ao MNISSAN

S9%

Grafico 2.13. Cuota mundial de la produccién de automéviles por fabricante (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Al analizar la evolucion de la geografia de la produccién para cada uno de estos
fabricantes, nos encontramos con dos patrones basicos de comportamiento y que se
deducen de la tabla 2.3 donde se muestran para el periodo 2000 — 2012 las variaciones
de las cuotas productivas de los conjuntos de fabricantes norteamericano, europeo y

japonés _ coreano para cada una de las regiones y bloques mundiales. A estos patrones
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les denominaremos patrén occidental (al mostrado por los fabricantes americanos y

europeos) y patron oriental (al mostrado por los fabricantes japoneses y coreanos)

Fabricantes norteamericanos Fabricantes europeos Fabricantes japoneses y coreanos
2000 - 2012

Froduccion % Produccion Y Praduccion Y
Norte America 2,409,687 i 53.2% -385,302 i 90.5% 1.604,161 i 80.6%
Sudamerica 630,904 145.2% 1.213,807 179.7% 1 30.035; 230.8%
Europa Ovcidental 1,796,674 46.4% 1,035,213 -14.8% 186,489 27.2%
Europa Oriental 530,775 335.0% 1.559,820 189.2% 997 472 982.4%
fmisa y Orteste 39 753 BA9882.  531.9% 1128590  149.5%
China 2,767,857 9205.6% 1,978,160 535.3% 3.?01.130; 11566.0%
Sudeste Asiatico 32,5?:15 11.8% 119,1555 11283.7% 2,761,69 365.9%
Japon y Corea 795 415 ++ 264 404 ++ 'I0.52*}§
TOTAL 590.917 6.4% 4,364,714 46.4% 9,504, 366 77.5%

Tabla 2.3. Variacién de la produccién mundial de automéviles por region (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Por el lado Occidental, los fabricantes norteamericanos (GM y Ford) han
reportado un decremento sustancial de la produccién (-2.409.687 vehiculos) y cuota (-
53.2%) en su pais y regiéon de origen. El incremento total de produccién para estos
fabricantes en el periodo considerado (590.917 vehiculos; 6.4%) se ha basado
fundamentalmente en el crecimiento de GM en China con 2,4 millones de vehiculos
producidos en 2012 frente a los escasos treinta mil en 2000. Sudamérica se ha
convertido en la segunda regién receptora de la migraciéon norteamericana con un

incremento de algo mas de medio millén de vehiculos para el periodo 2000 — 2012.

Cabe remarcar el incremento de las actividades productivas de GM en Corea
(795.415 vehiculos, un 11,6% de su producciéon mundial) generadas gracias a la

adquisicion del fabricante coreano Daewoo en 2002.

Los graficos 2.14 y 2.15 muestran las variaciones de la produccién y cuota

regional para los fabricantes norteamericanos GM y Ford.
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Grupo General Motors
Geografia de la produccion (2000 - 2012)

Japény Corea
Europa Occidental

116%
35.3%
s Sn Europa Oriental - /
América del Norte m 134% i - . -
j 534% 18 ’—‘
2000 2000 T
e
18.0% ;
China
2000 2012 y -
2000
A Eus " ¥ i
Aftica y Oriente Medio

0.0% 0.3% . Jn‘
il Sudeste Asidtico T
América del Sur ' ' it M
2 012 27% 2.6% !
b || —.. : N 5 &-

ey U
2000 2012

Griéfico 2.14. Evolucién de la contribucién regional de GM (2000 — 2012)
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Escenario similar resulta para GM Europe, que en el 2000 contaba con el 35,3%
de la produccién mundial de la compaiiia en Europa, frente al 13,4% durante 2012. El

mayor incremento, China, pais que en 2000 apenas suponia el 0,6% de la produccion

mundial de GM frente al 35,1% de 2012.

Otros mercados receptores de las inversiones de GM en capacidad productiva

localizada son Sudamérica (10,1% de la fabricacién total) y Europa Oriental (8,8%).
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@ Grupo Ford
Geografia de la produccidn (2000 - 2012)
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Gréfico 2.15. Evolucién de la contribucién regional de Ford (2000 —2012)
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

El caso de Ford presenta similitudes con el de GM en el sentido de un fuerte

decremento de la produccién en Estados Unidos (en el 2000, Ford producia el 42,5% de

sus vehiculos en Estados Unidos, frente a un 29,2% en 2012). De forma mas

representativa y, en valor absoluto, Ford fabricaba en Estados Unidos algo mds de

1.715.000 vehiculos en 2000, frente a poco mds de 885.000 vehiculos en 2012. La

pérdida en el periodo de una década de produccién ha supuesto a Ford la reduccion de

un 50% de la actividad local en origen.

Los resultados de Ford en Europa Occidental son un fiel reflejo de lo acontecido

en Estados Unidos. En 2000, Ford producia 2.000.000 de vehiculos en Europa

Occidental (practicamente un 50% de la produccién mundial de la compaiiia), frente a

1.155.000 (38,2%) en 2012.
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La pérdida total de produccién y ventas de Ford en sus dos mercados de referencia
(Estados Unidos y Europa Occidental), 1.691.000 vehiculos en 2012 con respecto a
2000, se ha visto parcialmente compensada con los incrementos de produccién
generados gracias al incremento de la actividad localizada en Sudamérica (260.000
vehiculos incrementales en 2012 frente a 2000) y China con un incremento de 388.000

vehiculos. Para mas detalle, referirse a la tabla 2.4.

Narte America Sudamerica Europa Occidental Europa Oriental Africa y Oriente Mecio China Sudeste Asiatico Japony Corea

ot Produccion % Produccion % Produccion kd Produccion % Produccion % Produccion % Produccion % Produccion % Toul
VOLKSWAGEN 404018 0.5% 1,302,865; 16.0% 3.548.270; 43.5% 1078384 132% 137,759 17% 1,843,330; 238% 106,449 13% 0.0% 8,157,058
GM 12350520 18.0% 694,305, 10.1% 9231080 134% 608308 88% 1782 03% 2409274 381% 181,683, 28% 7954150 118% 6,867,465
TOYOTA 10671270 156% 85,380 1.3% 2079180 41% 182301 27% 104,325; 18% 793518 117% 1,338,319 19.7% 2953602 43.5% 6793441
HYUNDAI 520,723 8.5% 0.0% 0.0% 7328180 120% 0.0% 1,176404; 19.2% 619,785, 10.1% 3068893 80.2% 6118221
MSSAN 914,187; 255% 17.645)  0.5% 496,303; 13.8% 0.0% 138820 04% 8142800 227% 3204820 88% 1,004,666; 28.1% 3,581,445]
PSA 0.0% 261,542 8.3% 1,804,027, 50.7% 380832 123% 478719 15.1% 404404: 128% 2,502 01% 21038 07% 3,161,955
FORD 885,130; 20.2% 371,248; 123% 1.155441; 38.2% 82323 27% 18001 06% 3686500 128% 1275810 42% 0.0% 3,028,385|
HONDA 1,103,127 38.2% 833630 28% 97468 34% 12,341 04% 146200 08% 646,208 224% 2241287 BA% 687,948, 238% 2,886,343
RENAULT 0.0% 3247548 13.3% 801,891; 32.8% 915,880 37.5% 145079 5.8% 0.0% 121710 05% 243365, 10.0% 2443040
SUZUKI 0.0% 0.0% 0.0% 171.700;  7.3% 85,6320 24% 302,720: 13.0% 095,508 42.8% 811888 34.7% 2,337,237
Total 5785.74T; 12.7% 3141093 6.9% 8904516, 196% | 4172535; 9.2% 989.669: 2.2% 8878788 19.6% 3945925! 87% 9,586.317) 21.1% 45,374,590
2000 Norte Arnerica Sudarnerica Europa Qccidental Europa Oriental Africa y Qriente Medio China Sutleste Asiatico Japony Corea Total
Produccion % Produccion % Produccion % |Produccion| % Praduccion % Produccion % Praduccion % Produccion %
VOLKSWAGEN 425703 BA% 496,003 10.2% 30171961, B21% 563048 116% 41888 08% 56740 65% 0.0% 0.0% 4,859,478
GM 2814432 534% 324,304 6.2% 1,858,399, 35.3% 973810 18% 0.0% 30,067: O6% 1418708 27% 0.0% 5,266,263
TOYOTA 7033815 15.0% 377 0% 173338 37% 14715 0.3% 46,0000 1.0% 0.0% 2075000 44% 3502725 748% 4,681435
HYUNDAI 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 2023,082; 100.0% 2,023,032
NISSAN 420,129 205% 0.0% 4032815 19.7% 0.0% 75000 04% 0.0% 73,000 36% 1141461 558% 2045371
PSA 0.0% 53,388 21% 2,300,186, 83.0% 0.0% 65450 26% 53800;  22% 1,086; 0.0% 0.0% 2,493,980
FORD 1715437 425% 10,3480 2.7% 2018822, 49.9% 61,085 15% 0.0% 0.0% 1350000 3.3% 0.0% 4,038,670
HONDA 862 806! 37.7% 22,588; 1.0% 74751 33% 88210 04% 8.000; 0.3% 32,0000 14% 11478, 48% 1,165,470 51.0% 2,286,771
RENAULT 0.0% 125,963 B.2% 1862,154:  80.8% 2614270 128% 4337 02% 0.0% 0.0% 0.0% 2,043881
SUZUKI 4887, 04% 0.0% 338210 28% 77.000; 4% 14,000 1.2% 0.0% 362.800; 30.3% 7044620 58.9% 1,196.770|
Total 6,946,575 225% | 1166,34T; 3.8% 11549.914) 37.3% | 1084468) 35% 187,175, 06% 431641 14% 1032,504; 33% 85370270 27.6% 30,935,651

Tabla 2.4. Variacion de la produccion mundial de automéviles por fabricante (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA statistics

A la estela del comportamiento americano, los fabricantes franceses PSA y
Renault han reducido drdsticamente su cuota productiva francesa a favor de nuevos
mercados y economias emergentes. Cabe destacar, que a diferencia del resto de
fabricantes mundiales, PSA y Renault son pricticamente los tnicos en adoptar una
estrategia de localizacion productiva en mercados emergentes del continente africano
(Marruecos y Sudéfrica) y Oriente Medio (Irdn), posiblemente por los lazos econémicos
y sociales existentes entre Francia y estos paises, aspecto que no se presenta para el
resto de fabricantes. Tal y como muestra el grafico 2.16, el grupo PSA consolidaba en
2012 un 15% de su produccion mundial en este area geografica, lo que equivale a

478.000 vehiculos fabricados.
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£ Grupo PSA
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Grifico 2.16. Evolucién de la contribucion regional de PSA (2000 —2012)
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

El Grupo PSA ha reducido su cuota productiva en Europa Occidental desde un
90,3% en 2000 hasta un 50,7% en 2012. La pérdida de produccién absoluta se cifra en
715.000 vehiculos (1,6 millones de vehiculos fabricados en 2012, frente a 2,23
millones de vehiculos en 2000). Pese a esta reduccidn en su regién de origen, para el
periodo considerado PSA ha conseguido amortiguar el volumen total perdido, e incluso
incrementar su produccion en 667.000 unidades a través del incremento de produccién
localizada en los mercados emergentes de Sudamérica (+ 208.000 vehiculos), Europa
Oriental (+390.000 vehiculos), Africa y Medio Oriente (+ 413.000 vehiculos) y China
(+350 vehiculos), mercados en los que actualmente concentra el 50% de su produccién

mundial.
El segundo fabricante francés, Renault, ha mostrado un comportamiento muy

similar al de su homélogo PSA. La reduccidn total de produccién en Europa Occidental

en 2012 con respecto a 2000, se cifra en 850.000 vehiculos reconfigurando su cuota
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productiva en la regién desde un 80,8% en 2000 y descendiendo hasta un 32,8% en
2012.

.
@ Grupo Renault
Geografia de la produccion (2000 — 2012)
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Gréfico 2.17. Evolucién de la contribucion regional de Renault (2000 — 2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Pese a esta disminucién substancial de la produccién en su regién de origen,
Renault ha incrementado en 400.000 vehiculos su produccién mundial, gracias a la
localizacién e incremento de la produccién en Sudamérica (+200.000 vehiculos),
Europa Oriental (+654.000 vehiculos), Africa y Oriente Medio (+140.000 vehiculos) y
finalmente Jap6n y Corea (+243.000 vehiculos), estos dltimos gracias a las alianzas
establecidas con la japonesa Nissan y la coreana Samsung. Cabe destacar la nula o
escasa participacion del fabricante francés en los mercados norteamericanos, Chino o

del Sudeste asiatico.

Con respecto al grupo fabricante alemdn Volkswagen, nimero uno en el ranking

mundial de constructores de automdviles, el “patrén occidental” se replica tras un
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fuerte descenso de su cuota productiva en region de origen, descendiendo esta desde un
62,1% en 2000 hasta un 43,5% en 2012. Es importante remarcar el brusco descenso o
“salida del mercado” del fabricante alemdn en América del Norte quien retiene tan solo

un 0,5% (8,7% en 2000) del valor de su produccién mundial en esta regién (México).

Grupo Volkswagen
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Grifico 2.18. Evolucién de la contribucién regional de Volkswagen (2000 — 2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Sin embargo, los porcentajes anteriores, tan solo reflejan una reordenacion
geografica de la produccién mundial. Al analizar los valores absolutos de la produccién
de VW, los datos revelan por si mismos las razones que han aupado a este grupo al
nimero uno del ranking mundial. Con la excepcion del descenso de la produccién en
América del Norte (- 385.000 vehiculos) transferidos a las plantas de produccion que el
grupo tiene en Sudamérica (Brasil y Argentina), VW ha aumentado su cifra de
produccion mundial en 3,3 millones de vehiculos lo que supone un aumento neto del

68% con respecto a su produccién en 2000.
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La redistribucién e incremento en los distintos mercados y regiones es la que
sigue: Sudamérica (+808.000 vehiculos). Europa Occidental (+531.000 vehiculos),
Europa Oriental (+515.000 vehiculos), Africa (+95.000 vehiculos). China (+1.627.000

vehiculos), y Sudeste asidtico (+105.000 vehiculos).

En palabreas de M. Poerksen, director del grupo VW para la region ASEAN, “esta
diversificacion y localizacion regional de la produccién que presenta el grupo VW, ha

sido la clave del crecimiento sostenido mundial de la compaiifa”.

Tras el andlisis efectuado sobre los fabricantes norteamericanos y europeos
(patrén occidental), les llega el turno a los constructores de automéviles japoneses y
coreanos (patrén oriental). De entre los diez mayores fabricantes de automdviles del
mundo, cinco tienen su origen en este drea geografica: Toyota, Hyundai, Nissan, Honda

y Suzuki.

En la jerga del sector, una frase define perfectamente el comportamiento de este
grupo de fabricantes: “Best in Class” lo que equivale a afirmar que este grupo ha
conseguido los mejores resultados a la vez que ha desarrollado la mds eficiente

estrategia de localizacion y reordenamiento geografico mundial de la produccion.

En su conjunto, los fabricantes japoneses y coreanos han incrementado su
volumen mundial de produccion en 9.504.000 frente a los 4.954.000 contabilizados por
sus homdlogos norteamericanos y europeos. El total de la produccién para estos cinco
fabricantes, se elevaba desde los 12.233.000 de vehiculos en 2000 hasta los 21. 716.000
en 2012 (+78%).

A nivel individual, los resultados mds sobresalientes son los generados por el

grupo surcoreano Hyundai (grafico 2.19)
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@ Grupo Hyundai
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Graéfico 2.19. Evolucién de la contribucidn regional de Hyundai (2000 — 2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

El fabricante surcoreano ha triplicado el volumen de produccién en el periodo
2000 — 2012, pasando de 2 millones de vehiculos producidos enteramente en Corea del
Sur a 6,1 millones en 2012 repartidos en ocho paises: Corea del Sur, Estados Unidos,
China, India, Republica Checa, Eslovaquia, Rusia y Turquia. Destacar el crecimiento
de la compaiiia en los Estados Unidos, mercado que en 2012 suponia el 8,5% de la

produccion mundial de Hyundai.

Otros mercados receptores de la reparticion geografica del volumen de produccion
total de la compafifa son Europa Oriental (12,2%), China (19,2%) y Sudeste asiitico
(10,1%).

Por su parte, el fabricante japonés Toyota, también ha desarrollado un crecimiento
substancial en el valor total de su produccién mundial (6,8 millones de vehiculos en

2012 frente a 4,7 millones en 2000), llevando a cabo un proceso de localizacion
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productiva que le ha reportado incrementos de la producciéon en todas las zonas

geogréficas en las que se ha asentado (ver gréfico 2.20).

(S57) Grupo Toyota
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Grifico 2.20. Evolucién de la contribucion regional para Toyota (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Pese a un decremento absoluto de 550.000 vehiculos de la produccién en su pais
de origen, Japon, el grupo Toyota, ha conseguido aumentar en 2,1 millones de vehiculos
su produccién total, gracias principalmente al incremento sus operaciones en el Sudeste
asiatico (+ 1.176.000 vehiculos), China (+ 794.000 vehiculos) y Estados Unidos (+
354.000 vehiculos). Cabe destacar el crecimiento de la compaiiia en Europa Occidental
(Francia y Reino Unido), donde la produccién ha aumentado en 105.000 vehiculos

hasta alcanzar la cifra de 278.000 vehiculos.
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El resto de fabricantes japoneses, presentan caracteristicas y distribucidn
semejantes a las descritas para el grupo Toyota, si bien cabe destacar la peculiaridad de

la expansion geografica de Suzuki (gréafico 2.21).
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Grafico 2.21. Evolucion de la contribucién regional para Suzuki (2000 —2012)

Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

A titulo informativo, se incluyen a continuacién los graficos correspondientes a

los fabricantes Nissan (grafico 2.22) y Honda (gréfico 2.23).
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Nissan
Geografia de la produccion (2000 — 2012)
Japény corea

Europa Occidental Europa Qriental 55.8%

R "
= 196 —, 1%
América del Norte 2000 2012
o 200 o
o5 o N Wy
205 255% i :
200 2012
v @y e
i,
. 3 Smp—— 5 2000 .
“?/@r\ﬁwz Africa y Oriente Medio | -'. v i e y
v P : B
gAY, i b
S g . l=d I s
- o Sudeste Asiatico B ) ;
Ari - +
América del Sur ) 0.4% 0.4% L ;"‘\ a4
M | i
j 2000 wz | Tl e
k . ) N
o] 35% 8%
00% 05% \
T ' 2000 2012 )—
2000

Grafico 2.22. Evolucién de la contribucién regional para Nissan (2000 —2012)
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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Grifico 2.23. Evolucion de la contribucién regional para Honda (2000 — 2012)
Fuente: Elaboracién propia a partir de OICA Statistics
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2.11. Conclusiones a la geografia actual del sector

Las principales conclusiones sobre la revision literaria llevada a cabo revelan el
sector del automdvil como una industria en estado de transicién profunda hacia un
modelo global emergente de un estado de competencia, que exige cada vez mas de una
capacidad productiva de vanguardia en todos los rincones del globo. El sector del
automévil ha pasado de tener un perfil puramente exportador donde las empresas de
diferentes paises compiten por incrementar las cuotas de exportacion a nuevos
mercados, hacia una industria basada en una red global de produccién en cada uno de

los mercados donde compite.

La enorme competencia del sector estd reconfigurando la globalizacion de los
mercados en direccién hacia una globalizacion de la produccién. La ventaja competitiva
del sector del automdévil también ha comenzado a cambiar partiendo de un objetivo
primario de excelencia en la produccién hacia un nuevo reto de la excelencia en la
gestion espacial de las redes de suministro y produccion de los vehiculos. La conclusién
es que bajo este nuevo modelo global de la competencia, lo que importa no es sélo la
eficacia en la produccién de automdviles sino la eficacia de las redes de produccién a

escala mundial, su configuracién y administracion.

El sector del automdvil ha sufrido durante la dltima década una reordenacion
global de la geografia de la produccién donde el centro de gravedad se ha visto
desplazado desde las regiones y economias maduras hacia aquellos rincones del globo

cuyas economias emergentes y perspectivas de crecimiento del sector se maximizan.

Aspectos destacados en esta reordenacién se resuelven atendiendo

fundamentalmente a las siguientes 4 cuestiones bdsicas:
1. ;Donde se sitda la demanda actual y prevista de automoviles?

2. ¢Cudles son los factores de competencia interna en las dreas de demanda?

3. (Qué ubicacidn geogrifica resulta en un menor coste en punto de destino?
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4. (Cudles son los factores que han moderado las decisiones de migracion y/o

localizacién de capacidad productiva en el sector del automévil?
Los siguientes puntos y capitulos, irdn desgranando aquellos aspectos que sitdan la

respuesta a las cuestiones anteriores, la ultima de ellas, objeto principal y “leiv motiv”

de la presente tesis y estudio de la investigacion llevada a cabo.
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Capitulo 3

Contexto de la investigacion (II):
El sector del automovil en el ciclo
economico y su impacto en la geografia

de la produccion
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3.1 Introduccion

Sin duda, la industria del automévil ha sido uno de los sectores econdmicos mas
afectados por las distintas recesiones a las que la economia mundial se ha enfrentado a
lo largo de las dltimas décadas. Desde la crisis del petrdleo en la década de los setenta,
pasando por la crisis de la energia en los ochenta, crisis de los mercados financieros en
los noventa y la crisis de los llamados “.com” a primeros de los dos mil, para cada una
de estas etapas, el sector del automovil ha reflejado un brusco descenso en las ventas de
vehiculos lo que ha llevado a los distintos fabricantes a realizar fuertes ajustes y recortes

sobre los costes totales de la cadena de valor de fabricacion de los vehiculos.
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Griéfico 3.1 — Evolucién de la produccién y venta de automéviles desde 1950 hasta 2008

Fuente: Adaptacion de Frost y Sullivan (2010)

Sin embargo, y tras cada uno de los periodos de recesién vividos, el sector ha
mostrado unos indices sobresalientes de recuperacion gracias a un incremento de la
demanda de automdviles lo que ha permitido a largo plazo un crecimiento sostenido y

prolongado, (grafico 3.1).
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El sector del automdvil y los ciclos econdmicos han mostrado a lo largo de los
afios un paralelismo del uno frente al otro, si bien la amplitud para cada ciclo ha sido
mayor en la industria del automdévil que con respecto a otros sectores. La volatilidad de
la industria del automévil se ha mostrado en general mayor que para el resto de sectores

industriales (Haugh et al, 2010).

Este paralelismo se ha convertido en motivo de estudio para autores tales como
Mogridge (1983); Dargay y Gateli (1997); Greenman (1996); Medlock y Soligo (2002);

o mas recientemente Morougane y Chatal (2009).

Para el caso concreto vivido durante la dltima recesion del 2008 -2009, el grafico
3.2 muestra el comportamiento del sector del automovil paralelo a los acontecimientos

econdmicos a nivel mundial.
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Grifico 3.2. Caida y recuperacion del sector del automdvil para el periodo 2008-2012

Fuente: Elaboracion propia a partir de Frost y Sullivan (2010)
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3.2 Paralelismo del sector del automovil con el ciclo
economico

De entre todos los estudios economicos revisados, en los cuales se establece una
relacién entre las variables econdmicas de un pais y su impacto en el sector del
automévil, cabe destacar los trabajos realizados por Dargay y Gateli (1996, 1997, 2007)
en el ambito de la propiedad del vehiculo y su relacidn con los ingresos per cdpita para
los diferentes paises. Las investigaciones de Dargay han servido de base para
numerosos estudios ulteriores ademds de animar al autor de esta tesis a profundizar en
los efectos que supone en el estudio que nos lleva a cabo sobre localizacién industrial

del sector del automovil.

La relacién directa entre los indices de propiedad (entendido como el numero de
vehiculos en propiedad por cada mil habitantes) y la fabricacién y venta de vehiculos ha
quedado demostrada en numerosos estudios como los llevado a cabo por Ramey y Vine
(2005); Sturgeon y Van Biesebroeck (2009) o los de Mourougane y Chatal (2009). De
esta forma asumiremos como vdlida, a lo largo del presente capitulo la similitud entre el

“indice de propiedad de vehiculos” con el nivel de fabricacién y venta de los mismos.

Las observaciones de Dargay y Gateli (1997) en relacién a las variaciones de los
ciclos econémicos, y su impacto sobre el indice de propiedad de los vehiculos a lo largo
del tiempo, ha resultado en un patrén a través del cual observamos como la variacién en
la produccién y venta de automdviles ha estado ligada con las variaciones del Producto

Interior Bruto (PIB) per cépita, aunque no de forma lineal.
La evolucién de los indices econdmicos a lo largo del tiempo nos permitird dar

mayor validez a las conclusiones que puedan derivarse del estudio y sobre todo en lo

referente a proyecciones o tendencias futuras.
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3.3. El PIB per capita como variable critica. Modelizacion
de Gomperz

Siguiendo con los estudios de Dargay y Gateli (1997), la primera relacién probada
que se ha estudiado es la existente entre el nimero de vehiculos por habitante y el PIB

per cépita para un pais determinado. El resultado se refleja en el gréfico 3.3
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Gratico 3.3. Distribucion por paises del ratio de vehiculos por habitante con respecto a PIB per capita

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Para modelar la relacion entre la propiedad del vehiculo y la renta per cépita tal y
como resulta del grafico anterior tenemos que encontrar una funcién adecuada cuya

representacion se aproxime a la realidad, medida ésta por los datos estadisticos

existentes.

Esté claro que la relacién no es lineal o log-lineal ya que su representacion grafica
viene dada por una curva en forma de S. El indice de propiedad del vehiculo aumenta
lentamente en los niveles mds bajos de ingresos, y luego mas rapidamente a medida que

aumenta la renta, para finalmente desacelerar al acercarse a un nivel de saturacion.
Existen diferentes funciones cuya representacion se aproxima y describe un

proceso, similar al de la figura anterior. Entre ellos, Dargay y Gately (1997) adoptan el

modelo matemdtico de Gompertz (1825), que define una funcidén doble exponencial
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basada en 4 pardmetros que describen una curva sigmoidal simétrica. La representacién
de la funcién de Gompertz dada por la ecuacién 1, similar a la obtenida en el grafico

3.1, nos ayuda para aproximar el comportamiento matematico buscado.

- el GPF,
= ye .
e =7 (ecuacion 1).

Asumiendo que V * indica el nivel de equilibrio a largo plazo de la densidad de
vehiculos en la poblacién y que el GDP representa la renta per cépita, el modelo de

Gompertz puede escribirse como:

Donde vy es el nivel de saturaciéon, oy son pardmetros negativos que
definen la forma o curvatura de la funcién. El grafico 3.3 representa una funcién
ilustrativa del modelo de Gompertz, similar a lo que hemos estimado

econométricamente.

Un comportamiento similar lo encontramos al analizar, para el mismo nimero de

paises, la densidad de vehiculos con respecto al salario medio (grafico 3.4).
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Gréfico 3.4. Densidad de vehiculos con respecto al salario medio

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank
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Atendiendo al gréfico anterior, el comportamiento del ratio vehiculos por
habitante frente al PIB per cépita, se presenta como un modelo de crecimiento que

podriamos asemejar al modelo matematico de Gompertz (grafico 3.5).
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Gréfico 3.5 — Distribucién matemadtica de Gomperzt

Fuente: elaboracion propia a partir de la funciéon de Gomperzt para serie de valores

En efecto, el indice de propiedad de vehiculos, calculado este como el nimero de
vehiculos vendidos y en propiedad por cada mil habitantes, se incrementa lentamente
en un primer estadio de ingresos per cdpita (A), para pasar a un incremento significativo
de la pendiente en la medida en los ingresos per capita se incrementan (B). A partir de
un nivel de ingresos determinado, al que llamaremos nivel de saturacidn, el incremento

de la propiedad se estabiliza y la pendiente tiende a cero (C).
Como se verd posteriormente, este comportamiento y division de la curva en 3

fases o grupos, adquiere una importancia relevante en el analisis dindmico a medio y

largo plazo, para cada pafs y region en cuanto a la fabricacion de automdviles se refiere.
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3.4 Elasticidad de la produccion y ventas

La relacién del porcentaje de crecimiento anual promedio del indice de propiedad
con respecto al porcentaje del crecimiento medio anual de la renta per cépita es un valor
bruto que nos dard la medida de la elasticidad del indice de propiedad o elasticidad de la

produccion y venta de los vehiculos, y cuya representacion se refleja en gréfico 3.6.
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Grafico 3.6. Ratio de elasticidad de la propiedad de vehiculos para un nimero de paises

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Para la construcciéon del grafico anterior, se han utilizado los valores

correspondientes a los 40 mayores paises productores de automéviles del mundo.
La elasticidad a largo plazo implicita en la relacién entre el ratio de vehiculos por
habitante con respecto al ingreso per cdpita no es constante, debido a la naturaleza de la

forma funcional, pero en cambio varia con ingresos totales.

El indice de elasticidad a largo plazo se calcula a partir de la siguiente funcién:

n® —apeppePOPh (ecuacion 2) cuya representacion gréfica es la siguiente:
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Grifico 3.7. Representacion grafica de la funcion de elasticidad para serie de valores

Fuente: elaboracién propia a partir de serie de valores

La ventaja del estudio de Dargay y Gately (1997), frente a otros muchos
publicados, como los de Mogridge (1983 y 1989), Gallez (1994), Button (1996) o
Greenman (1996), es que se aplica una sola especificaciéon econométrica a datos
consistentes y para una amplia gama de paises. Ademas el estudio se extiende a lo largo

del periodo de tiempo méas amplio considerado hasta la fecha, (1960 — 1997).

Los resultados permiten la comparacién entre paises ademds de aportar
proyecciones sobre el indice de propiedad de vehiculos o lo que es equivalente, la

fabricacion y venta futura para una parte significativa de la poblacién mundial.

Es importante sefialar que el estudio considera el crecimiento del indice de
propiedad tnicamente en funcion de la renta per capita. El modelo ignora los efectos de
los precios asi como factores demograficos y geogréficos lo cual confiere una limitacién

a considerar.

El modelo propuesto por Gargay y Gately (1997) supone que la funcién de
Gompertz describe la relacion de largo plazo entre propiedad del vehiculo y el ingreso
per capita. A fin de tener en cuenta los desfases en el ajuste de propiedad del vehiculo

con los ingresos per cdpita, se propone un mecanismo de ajuste que se corresponderia
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con la funcién Vt = V t-1 + ® (Vt* - V t-1), (ecuacién 3), donde @ es la velocidad de
ajuste (0 < ® < 1). La funcién anterior refleja una evolucién lenta del indice de
propiedad de vehiculo con respecto a un aumento en los ingresos: la acumulacién de
ahorros necesarios para permitirse la adquisicion del vehiculo; los cambios graduales en

modalidades de vivienda y suelo.

Sustituyendo la ecuacién (1) en la ecuacion (3), nos encontraremos

&’e’ﬁ GDF, -z
V,=y6e +(1-6),, (ecuacion4).

En un principio y considerando el modelo matemadtico propuesto, podriamos
establecer una funcion especifica e independiente del indice de propiedad de vehiculos
para cada pais. Sin embargo, el establecer valores fiables en los pardmetros y que nos
determinara los niveles de saturaciéon asi como el pardmetro a que determina el valor
de la funcién de Gompertz en GDP = 0, requeriria el disponer de una amplia base de

datos histdrica para cada pafs, datos que lamentablemente no estdn disponibles.

Las restricciones mds importantes que nos encontramos a la hora de estimar un
modelo econométrico y predictivo para cada pais, son por un lado la estimacion del
valor de vy en el caso de paises con bajos ingresos per capita cuyo indice de propiedad
estd lejos de saturacion y por el otro la estimacion del pardmetro o en el caso de paises

con altos ingresos per cdpita y alto indice de propiedad.

Debido a las caracteristicas de los parametros de la funcién de Gompertz y a los
datos disponible el modelo de Gargay y Gately (1997) introduce una restriccién
precisamente en esos dos factores (y y o) de forma que su valor sea el mismo para
todos los paises y que sea el pardmetro 3 el que represente la variable especifica del
pais. De esta forma, la funcién anterior se convierte en el modelo a estimar

econométricamente:

B,GDE,

ae
V,=ye +(1-0)V 1 (ecuacion 5).
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Donde i representa el pais en concreto. De la misma manera, la elasticidad de los

ingresos a largo plazo vendra definida por la ecuacion:

IR B.GDP.
My =0B;GDRe" " (ecuacién 6).
El ajuste del pardametro 0 en la ecuacion (6), nos permitird definir el indice de

elasticidad de los ingresos a corto plazo:

SR B.GDP,
Mw =0apB;GDRe™ " (ecuacién 7).
A través de las ecuaciones anteriores, estimamos una familia de funciones de

Gompertz de largo plazo, de los datos combinados de seccion de series de tiempo.

El modelo propuesto por Gargay y Gately (1997) supone que todos los paises
tienen el mismo coeficiente de saturacion (y) asi como la misma velocidad de ajuste (0)
y el mismo pardmetro de curvatura (o) de “bajos ingresos". De esta forma el pardmetro
de curvatura () para “altos ingresos” serd el que confiera la particularidad para cada

pais.

De este modelo, se sugiere la generacion de una familia de funciones
representativas para cada pafs (grafico 3.8) y sobre la que, en base a la existencia de
datos estadisticos histéricos, podriamos establecer el posicionamiento teérico del pais y

la prevision a lo largo del tiempo de su posicién futura.
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Grifico 3.8. Efectos de la variacion del parametro  en el modelo matematico

Fuente: elaboracién propia a partir de serie de valores
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El modelo descrito en este capitulo se basa en una hip6tesis simple en la cual la
venta de vehiculos viene determinada por el nivel de los ingresos per cdpita en un pais o

region, con diferencias menores relativas entre los distintos paises.

Uno de los aspectos comunes entre los paises es que los niveles de venta per capita
o indice de propiedad de vehiculos, convergerdn cuando los ingresos per cépita alcancen
el nivel de saturacion que, siguiendo con los estudios de Gargay y Gately (1997),

ocurriria al alcanzar una cifra en el entorno de entre 0,62 y 0,85 vehiculos per cépita.

3.5 Posicionamiento y clasificacion de los paises. Estudio de
bloques

Del andlisis por paises mostrado en los grificos anteriores, nos encontramos
claramente con tres agrupaciones de paises atendiendo a su densidad de vehiculos
(vehiculos por 1.000 habitantes) y con respecto al PIB per cépita del pais, asi como con

respecto al salario medio mensual.

En un primer grupo (A) en el grafico 3.5, nos encontramos con aquellos paises
cuya densidad de vehiculos por cada mil habitantes oscilard entre 0 y 100 y su PIB per
cépita lo encontraremos en el entorno de 0 a 5.000 délares anuales (medidos en tasas del
2009). El salario medio se cifra en un rango que ird desde los 295 délares hasta los 700
dolares mensuales, medidos en tasas del 2009. En este grupo nos encontramos paises

tales como China, India o Indonesia.

Un segundo grupo de paises (B), engloba lo que denominariamos economias
emergentes en el resto del mundo: el contingente formado por paises pertenecientes a
Europa del Este, Sueste asidtico, Sudamérica y Africa. Paises tales como Rumania,
Rusia, Ucrania, Estonia, Hungria, Republica Checa, Tailandia, Malasia, Argentina,
Brasil, Méjico y Sudéfrica formarian parte de este grupo de paises en los que se aprecia
un crecimiento acelerado del indice de propiedad de vehiculos que variard entre los 100

y 550 vehiculos por cada mil habitantes, un PIB per cdpita en un rango entre los 5.000
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dolares y 20.000 ddlares anuales en tasas del 2009 asi como un salario medio situado en

un rango que irfa desde los 675 ddlares mensuales hasta los 1.850 délares mensuales.

Finalmente, nos encontramos con un tercer grupo de paises (C), que englobaria el
conjunto de economias desarrolladas en las que el nivel de crecimiento del indice de
propiedad de vehiculos con respecto al PIB per cdpita estd cercano a su punto de
saturacion. Nos encontraremos en este grupo a los paises pertenecientes a Europa
Occidental, América del Norte y Japon donde la densidad de vehiculos se situaria por
encima de los 500 por cada mil habitantes, un PIB per cdpita por encima de los 20.000
dodlares anuales y un salario medio por encima de los 1.850 délares mensuales, todos

estos indices referenciados en tasas del 2009.

La evolucién y avance de las condiciones y ciclos econdmicos para cada pais, se
reflejardn en una variacion del posicionamiento de cada pais sobre la curva de Gomperz,

tendiendo hacia los valores e indices de saturacion.
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Griéfico 3.9. Evolucién del posicionamiento de los paises en la curva de Gomperz (2004 — 2010)

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank
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3.5.1 Economias emergentes en Asia

Por un lado, y dada su relevancia en el sector del automévil, cabe destacar el
posicionamiento de paises tales como China, India e Indonesia englobados en el grupo
A (gréfico 3.5) al que corresponde una baja densidad de vehiculos con respecto a la
poblacién (66, 20 y 88 vehiculos por cada mil habitantes respectivamente en 2010) y
por consiguiente el mayor de los recorridos posible previo a llegar al nivel de
saturacion. En este grupo (A) se engloban un conjunto de paises mayoritariamente

asidticos y, pertenecientes a las llamadas economias emergentes o en desarrollo.

Estos tres paises, que totalizan el 40% de la poblacion mundial, sumando més de
2.700 millones de habitantes acumulaban en 2012 el 31% de la produccién mundial de
automéviles con una cifra que alcanza los 19,5 millones de vehiculos de los cuales 15,5
millones fueron producidos en China (ler puesto en el ranking mundial en 2012), 3,3
millones en India (6 puesto el ranking mundial en 2012) y 0,7 millones en Indonesia
(18, en el ranking mundial en 2012), (OICA, 2013). Para el grupo formado por los 40
paises productores de automdviles mas importantes del mundo, China, India e Indonesia

aporta el 18% del PIB total.
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Grifico 3. 10. Posicién del grupo (A) en el ranking mundial de paises productores de automéviles

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank
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Como puede despejarse del grafico anterior, los paises pertenecientes a este grupo
(A) son aquellos que han resultado en una mayor crecimiento en la produccién de

vehiculos, posiciondndose en los puestos de cabeza a nivel mundial.

En lo sucesivo, centraremos nuestro andlisis en China e India. Si analizamos para
estos tres paises seleccionados (China, India e Indonesia), su comportamiento dindmico
a lo largo del tiempo, el andlisis del incremento del nimero de vehiculos por habitante
con respecto al PIB per cdpita a lo largo del periodo 2002 — 2010, resulta en los

siguientes graficos:
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Grifico 3.11 Densidad de vehiculos con respecto al PIB per cédpita en China, India e Indonesia

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Para los tres casos expuestos en los grificos anteriores, nos encontramos con una
relacion practicamente lineal entre la evolucion del PIB per cédpita y el nimero de
vehiculos. Un andlisis en mas detalle del comportamiento dindmico de estos paises, asi
como la proyeccion para sus comportamientos futuros, nos llevard a introducir en la
investigacion la variable estudiada en el punto anterior y a la que Dargay y Gateli

(1997) denominan como “indice de elasticidad de los ingresos” medido éste como el
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crecimiento del ratio de venta o propiedad de vehiculos frente al crecimiento de la renta

per cépita.

Al analizar el comportamiento dindmico de esta variable con respecto al tiempo,
para los tres paises anteriormente citados (China, India e Indonesia) nos encontramos

con | siguiente gréfico:
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Griéfico 3.12. Elasticidad de la fabricacion y ventas de vehiculos en China, India e Indonesia

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

El grifico anterior muestra la aceleraciéon y boom de la produccion y venta de
vehiculos en paises como China e Indonesia donde el sector ha mostrado tasas de
crecimiento muy superior al resto de la economia de estos paises. Sélo y durante el
periodo ultimo de recesion, aparece una desaceleracion de las tasas de crecimiento, pero

siempre en valor positivo.
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El caso de India, presenta un crecimiento sostenido, con la excepcion de 2010,
siempre por debajo del crecimiento econdémico del pais. Este dato se explica al observar
en este pais una desalineacion entre el crecimiento econémico del pais y el
correspondiente al salario medio, que continda por debajo del umbral minimo para la
adquisicién de los vehiculos. Como se ha visto en el capitulo anterior, uno de los
factores principales del crecimiento del sector del automdvil en India, ha sido el

incremento de la cuota de produccion de vehiculos destinados a la exportacion.

A continuaciéon y, dada la relevancia que China e India tienen en un
ordenamiento y reestructuraciéon mundial futura del sector del automévil, se abordara

un andlisis pormenorizado del sector del automévil en estos paises.

3.5.2 Economias en desarrollo en el resto del mundo

Nos encontramos aqui con un conjunto de paises, pertenecientes a las distintas
areas y regiones en desarrollo del mundo, como son Tailandia y Malasia, en el sudeste
asidtico, Argentina, México y Brasil en el continente sudamericano, y paises como
Hungria, Polonia, Estonia, Turquia y Rusia entre otros, pertenecientes a la Europa del

Este y nueva ordenacién de la Comunidad Europea.

Estos paises, se engloban en el bloque B del grifico 3.5, al que corresponde una
densidad moderada de vehiculos con respecto a la poblacion (entre 150 y 500 vehiculos
por cada mil habitantes respectivamente en 2010) y ain con un cierto recorrido previo a

llegar al nivel de saturacidn.

De esta coleccion de paises, se han seleccionado 3, (Tailandia, Brasil y Polonia)
correspondiente cada uno a un continente y bloque comercial, con el objeto de mostrar
los comportamientos estiticos y dindmicos del sector del automdvil para cada uno de

estos paises.

Los resultados se muestran en los graficos 3.13 y 3.14.
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Gréfico 3. 13 Densidad de vehiculos con respecto al PIB per cépita en Tailandia, Brasil y Polonia

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Para este grupo de paises, se mantiene una relacion proporcional de la densidad de
vehiculos per capita con respecto al PIB per capita del pais, si bien la pendiente o
constante K de la funcidon presentaria un valor inferior al observado para el anterior
grupo. En todos los casos, el valor K se situaria entre 0 y 1, al observarse incrementos
de la variable econémica muy superiores al repercutido en la variable de ventas o

produccion.

Estos paises han experimentado una transicién desde el bloque A al bloque B,
aspecto que les ha supuesto una ralentizacién del crecimiento especifico del sector con
respecto al de la economia en general del pais. Atn en zona de crecimiento moderado,
estos paises contindan presentando un atractivo inversor y de instalacion de capacidad
productiva del sector gracias a los niveles de consumo interno (y regional) asi como de
ofrecer ain unos costos reducidos de fabricacién con respecto a aquellos paises ya

transferidos al bloque C.
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Grifico 3. 14. Elasticidad de la fabricacién y ventas de vehiculos en Tailandia Brasil y Polonia

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

El andlisis del comportamiento dindmico refuerza el razonamiento empleado
anteriormente. El grafico 3.14, describe el crecimiento positivo del sector durante los
ultimos afios, pero por debajo del crecimiento y variacién media observada en el PIB

per capita del pafs.

Como se ha apuntado anteriormente, estos paises se encuentran en un estado de
transicién de su atractivo inversor para el sector del automévil. Su evolucién hacia el
bloque C, se sucederia tras alcanzarse un PIB per cdpita entorno a los $20.000 anuales,
una densidad de vehiculos per cdpita superior a los $550, a la vez que nuevos paises
dentro de la zona de influencia de éstos emergen como nuevos actores en economias de

bajo coste.
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3.5.3 Economias desarrolladas

Nos encontramos aqui con el conjunto de paises desarrollados, pertenecientes
también a distintas dreas y regiones del mundo, que son los ubicados en Norteamérica,
Europa de Este, Japén y Corea y que pertenecen al grupo C de nuestro gréfico 3.5 de
paises que han alcanzado el nivel de saturacién y, por consiguiente donde los
incrementos de la produccion y ventas de vehiculos mostrarfan su lado més conservador

e incluso negativo.

Al igual que en el punto anterior, hemos seleccionado 3 paises, correspondientes
cada uno de ellos a un drea geografica y continente. En este caso nuestro andlisis se

centra en Espafia, Japén y Estados Unidos.
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Griéfico 3.15 Densidad de vehiculos con respecto al PIB per cdpita en Espafia, Japén y Estados Unidos

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos del World Bank
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Para este grupo de paises, el crecimiento de la produccién y ventas de vehiculos

presenta unos valores muy moderados o negativos. Solo en el caso de Espafia y, hasta

2007, se ha obtenido un crecimiento bruto total para el periodo 2000-2007 de un 14%

frente a un 3,5% en Japon o un 4,5% en Estados Unidos. En este contexto, cabe destacar

que Espafia es, entre los 3 paises seleccionados, el que més tarde ha llegado a la zona de

saturacidn y, por consiguiente, con una inercia superior aqui los otros dos paises para

este periodo considerado.

Con respecto al andlisis dindmico, nos encontramos con la siguiente grafica:
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Gréfico 3.16. Elasticidad de la fabricacién y ventas de vehiculos en Espaiia, Japén y Estados Unidos

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Aparece la primera de las diferencias significativas de este grupo de paises con

respecto a los estudiados anteriormente: obtencidn de valores negativos de crecimiento

del sector, acompasando los crecimientos negativos el PIB per capita en estos paises. En
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cualquier modo, la saturacion de estos paises con respecto a las ventas y fabricacién de
automoviles es bien notoria ofreciendo en escenarios de crecimiento del PIB per cépita,
tasas de crecimiento del sector muy infimas. Como ejemplo, Espafia, donde
crecimientos del PIB per cdpita entre el 7% y el 19%, han impactado tan solo en un 3%

0 menos, en el crecimiento del sector del automaovil.

3.6 Otras variables no economicas

De forma complementaria al anélisis efectuado en los puntos anteriores, un
modelo més complejo y predictivo del comportamiento del sector del automévil en los
distintos paises y regiones del mundo, podria incorporar también los efectos de otras
variables que influyen en el crecimiento de las ventas e indice de propiedad de

vehiculos. A continuacién se revisan algunas de estas variables:

e Variabilidad de los costes de adquisicion y de la propiedad.

e Variables demograficas, como la estructura de edad de la poblacién y su
evolucién con el tiempo; en particular, se analizan las diferencias entre paises
atendiendo a la proporcioén de poblacion adulta como fraccidn de la poblacién
en edad de conduccién y por lo tanto, potenciales propietarios de vehiculos.

¢ Densidad de poblacién, medido por la poblacién por kilémetro cuadrado (KM)
o por la fracciéon de la poblaciéon de un pais que estd urbanizada; estas
variables pueden utilizarse para explicar la observacion comin de que la
propiedad de vehiculo en ciudades cuya densidad de poblacion es muy alta con
excelentes sistemas de transporte masivo (Tokio, Hong Kong, Nueva York,
Londres) es mucho menor de lo que podria esperarse dado su nivel de ingresos
relativamente altos.

¢ Infraestructuras, principalmente la densidad de carreteras.
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3.6.1 Costes de adquisicion del vehiculo

Las decisiones relativas a la adquisiciéon de un vehiculo vienen definidas no sélo
por variables relativas a los ingresos o factores socio-demograficos, también por los
costos totales de la operacion. Estos costos se pueden clasificar en dos grupos
principales, los costos fijos de la adquisicion del vehiculo, que son independientes de la

medida a la que se utiliza el mismo y los costos variables, determinados por el uso.

Los costos fijos incluirdn el precio real de compra, impuestos asociados, seguro
de circulacién, impuesto de circulacion y, en ocasiones, derechos de licencia y gastos de
garaje. Los costos variables son los gastos relacionados directamente con el uso del

coche: los costos de combustible, mantenimiento, reparaciones, tarifas, peajes, etc.

La decisién de la adquisicion, considerard ademads de los elementos anteriores, el
precio y disponibilidad de los sustitutos: la disponibilidad y los costos asociados con los
modos de transporte alternativos. Asi mismo, un nivel de variables no medibles,

intervendran en la decision tales como el momento y la conveniencia.

Los efectos de todos estos costos se reflejardN en el indice de ventas de vehiculos
a nivel de pais. Cambios en esos costos dentro de un pais afectardn al crecimiento de las
ventas con el tiempo. Muchos de estos costos son influenciados politicas fiscales en
cada pafs, en aspectos tales como impuestos sobre los transportes, energia, medio
ambiente o , como los impuestos sobre vehiculos, impuesto de circulacién, pagos de

licencias de vehiculos, impuestos de combustible, estacionamiento, tarifas y peajes, etc.

La disponibilidad y el costo de modos de transporte alternativos viene
determinada, por un lado, por la viabilidad econémica de proporcionar un sistema de
transporte publico conveniente que serd mas probable en zonas urbanas densamente

pobladas, pero también por la politica de transporte local y nacional.

En la literatura existente al respecto, podemos encontrar evidencia empirica

soportando la relacion entre propiedad y venta de vehiculos con los costos asociados.
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Algunos de los primeros trabajos, sobre todo para los Estados Unidos, se resumen en
Mogridge (1983), quien sugiere una elasticidad del indice de propiedad del vehiculo
con respecto al precio del mismo de -1. Uri (1982) estima la elasticidad de la propiedad
del vehiculo en los Estados Unidos con respecto a los costos (usando un precio

compuesto por el precio de los coches y el precio de la gasolina) de -0.8.

También para los Estados Unidos, Pritchard y DeBoer (1995) concluyeron que las
matriculaciones de automdviles son sensibles a los costos de seguros (con una
elasticidad de alrededor de -0.5) y que los impuestos de la gasolina tienen una pequefia

pero significativamente negativa influencia sobre las ventas.

Para Gran Bretafia, Dargay y Goodwin (1994) estiman una elasticidad de
propiedad del coche con respecto a los gastos de -0,6 y de -0.4 con respecto a los costos
de adquisicién. En un estudio més reciente y para el mismo pais, Dargay y Vythoulkas
(1997) encuentran la elasticidad con respecto a los gastos de -0.5 y de -0.3 con respecto

a la compra.

No existe evidencia empirica sobre las diferencias que el efecto de los costos tanto
fijos como variables, provoca entre los distintos paises (véase Jansson, 1989), debido a

la escasez de datos para permitir la comparacion de estos efectos en el tiempo.

3.6.2 Variables demograficas: La proporcion de poblacion

adulta y densidad de poblacion

El estudio de Gargay y Gately (1997) incide en el efecto de la proporcion de
poblacién adulta (en edad de conducir), sobre el total, y las diferencias entre paises y a

lo largo del tiempo.

Cuanto mayor sea la fraccién de la poblacion adulta, mayor serd la fraccién de
potenciales propietarios de vehiculos. Esta variable se ha demostrado en Gately (1990)
y ha sido importante para poder explicar en parte el rdpido crecimiento de la demanda

de gasolina de Estados Unidos desde mediados de 1960 hasta finales de 1970.
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Otra diferencia entre los paises que podrian influir en el indice de propiedad y en
la venta y fabricacién de vehiculos es la densidad de poblacién. A menudo se observa
que en zonas urbanas densamente pobladas con buenos sistemas de transporte masivo
(Tokio, Hong Kong, Nueva York y Londres) la proporcién de poblacién con vehiculo
que es menor de lo que seria de esperar dado los niveles relativamente altos de ingresos

per cépita.

Al respeto, y con el fin de incorporar estas consideraciones en un estudio o modelo
econométrico, la cuestion que surge es como medir la densidad de poblaciéon de forma

que se presente de manera homogénea en todos los paises y a través del tiempo.

Los intentos llevados a cabo hasta la fecha con el fin de establecer una relacién
formal entre los indices de propiedad y venta de vehiculos con respecto a la densidad de
poblacién, no han dado fruto, fundamentalmente debido a las dificultades para medir y
relativizar la densidad de poblacidén con respecto a la superficie a considerar (grafico

3.17).

Incremento del nimero de vehiculos
por cada 1000 habitantes
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Griéfico 3.17. Incremento del indice de propiedad de vehiculos con respecto a la densidad de poblacién en
ciudades de mds de un millén de habitantes para el periodo 2000- 2010

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank
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La medida més acertada y que a la postre ha encontrado algunas diferencias
significativas entre los paises y a lo largo del tiempo ha sido la relacién entre el
porcentaje de poblacidon que vive en zonas urbanas con respecto a la poblacién por
kilémetro cuadrado. En este sentido, nos encontramos, por ejemplo, con el caso de
Australia que presenta una muy baja poblaciéon por kilémetro cuadrados pero sin
embargo es uno de los paises mas altamente urbanizados del mundo. Por el contrario,

nos encontramos con los casos de India y China.
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Incremento de la poblacién urbana sobre la poblacién total (2000 — 2010)

Grafico 3.18 Incremento del indice de propiedad de vehiculos con respecto al incremento de poblacién
urbana con respecto a la poblacién total para el periodo 2000- 2010

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos del World Bank

Como puede deducirse de los gréificos anteriores, podemos realizar una agrupacion
de paises en el sentido del comportamiento y efecto que las aglomeraciones de

habitantes en ciudades provoca sobre el niimero de vehiculos por habitante.

Por un lado, nos encontramos con el grupo de las economias emergentes vy,
especialmente los denominados “BRIC’s” (Brasil, Rusia, India, China) asi como
Indonesia y Méjico que son los que presentan una mayor tasa de incremento de
vehiculos con respecto al aumento de la poblacién en aglomeraciones urbanas. Para

estos paises, encontramos una relacion cuasi proporcional entre el aumento de la
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densidad y aglomeracién de habitantes en ciudades con respecto al incremento de

vehiculos por habitante.

El caso mds sobresaliente, lo encontramos en China donde un incremento de un
28,6% de la poblacién asentada en ciudades de mas de un millén de habitantes viene
aparejado de un incremento de un 22,5 % del nimero de vehiculos por cada mil
habitantes. En el 2010, el 18% de la poblacién total de China se aglomeraba en ciudades
de mas de un millén de habitantes, frente a un 14% en el 2000. Si tenemos en cuenta la
poblacién total del pafs, mil trescientos treinta millones de habitantes, en tan solo una
década, cincuenta y tres millones de personas han migrado de zonas agrarias no
desarrolladas hacia aglomeraciones de poblacion superior al millén de habitantes. Para
el mismo periodo, el indice de vehiculos por habitante se ha visto incrementado en
treinta y seis unidades absolutas por cada mil habitantes lo que supone un incremento
total de cuarenta y ocho millones de vehiculos. Aunque en menor medida, un
comportamiento similar lo encontramos en paises tales como Brasil, India, Malasia,

Rusia, Sudéfrica y Ucrania.

3.6.3 La densidad de carreteras

La siguiente variable que examinamos es la disponibilidad de carreteras, con
respecto a la superficie o a la poblacién. Se puede argumentar que la disponibilidad de
una buena red de carreteras afectard de forma positiva a los indices de propiedad y venta

de vehiculos mientras que la falta de buenas carreteras desalentarfia tal relacion.

Andlisis de los efectos de cualquiera de estas variables, sin embargo, se hace
dificil debido a la falta de datos estadisticos y la evolucidon de estos con respecto al

tiempo.

Usando estas relaciones, combinada con datos sobre poblacién, proyeccién de
ingresos y valoracién de las tasas de desguace en los distintos paises, podremos estimar
las tendencias a medio plazo para la fabricaciéon y venta de automodviles y, por

consiguiente, las tendencias en cuanto a futuras localizaciones industriales del sector del
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automovil. La proyeccién de la demanda futura de automdviles, junto con los estudios
de capacidad productiva instalada, conformardn un panorama estratégico para la
fabricaciéon de automéviles y, de forma mads importante, la ubicacién donde se

desarrollara la misma.

Aunque no es el objeto de la presente tesis es importante destacar el cardcter
regional frente al nacional de las distintas variables que se han visto, de forma que su
estudio, no s6lo para paises sino para regiones o zonas concretas, nos aportard una
valiosa informacién y proyeccion del desarrollo del sector del automdvil en las mismas.
Este aspecto se propone para sucesivas investigaciones y/o publicaciones
especializadas. En concreto, y dentro de nuestras fronteras, el estudio regional y para los
distintos clusters del sector del automdvil en Espafia y cémo las diferencias en las
variables descritas afectard al desarrollo y proyeccion de la estructura del mismo a

medio y largo plazo.

3.7 Perspectivas a corto y medio plazo. Los casos particulares
de China e India

Como se puede deducir de los andlisis realizados en los puntos anteriores, estos
dos paises, China e India, aglutinando el 35% de la poblaciéon mundial (2.500 millones
de personas) y con unas tasas de crecimiento sostenido y variacién anuales del PIB per
cépita de un 18% en el caso de China, y un 10% en India, se presentan como los actores
principales y moderadores en el proceso de vertebracion y reestructuracion mundial del

sector del automovil actual (China) y en un futuro no muy lejano (India).

Sabida la importancia absoluta que estos paises ejercerdn en el sector, se ha
incluido un andlisis mds pormenorizado de estos dos paises con el fin de anticipar y
proyectar las perspectivas a corto y medio plazo en el sector del automévil y a nivel

mundial.
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3.7.1. China: Estado del sector y proyecciones

El andlisis conjunto de los resultados mostrados en los graficos incluidos en el
punto 3.1.1, resulta revelador. En el caso de China, encontramos una relacién
proporcional de constante positiva mayor que 1, entre el crecimiento del PIB per capita
y el indice de propiedad de vehiculos medido en nimero de vehiculos por cada 1000
habitantes, relacion que se extiende en pardmetros reales al crecimiento de la

produccién y venta de vehiculos.

En cuanto a la elasticidad de los indices de propiedad en China, nos encontramos
con el hecho de que, exceptuando el periodo comprendido entre 2006 y 2008, la
proporcién del incremento del indice de propiedad (fabricacién y ventas) es superior al
incremento observado en el PIB per cépita, aspecto que convierte a este pais en una de
las dreas geogréficas predilectas en la localizacién de capacidad productiva gracias a las

predicciones de crecimiento del pais en niveles de PIB y renta per cépita.

Indice de crecimiento de la produccion de vehiculos en China
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Gréfico 3.19. Crecimiento de la produccién de vehiculos en China (2000 —2012)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos de OICA

Esta persistencia del crecimiento econémico del pafs, traducido en un crecimiento

sin precedentes en la industria del automdévil, queda reflejada en el siguiente grafico.
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China como productor mundial de automéviles
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Grifico 3.20. Evolucién de China en la cuota mundial de produccién de automéviles

Fuente: elaboracién propia a partir de datos estadisticos de OICA

En 1998 se fabricaban en China poco mds de medio millén de vehiculos lo que
suponia una cuota del 1,4% de la producciéon mundial. En 2012, el volumen de
fabricacion de vehiculos en este pais alcanzaba la cota de los 15,5 millones de vehiculos
lo que supone en cuota de mercado un ascenso hasta cifrar el 24,5%. Estos niveles de
fabricaciéon son el resultado de una revisiéon de las estrategias productivas y de
localizacién de los fabricantes del automdvil, configurando un nuevo mapa geografico
donde el centro de gravedad ha sufrido un claro desplazamiento hacia el Este en el

plano mundial.

En el ano 2000 los diez fabricantes mds importantes a nivel mundial (VW, GM,
Toyota, Hyundai, Nissan, PSA, Ford, Honda, Renault y Suzuki), sumaban 430.000
vehiculos fabricados en China, en comparacién con los 31.000.000 de vehiculos
fabricados por este grupo a nivel mundial. La cuota media de localizacién productiva en
China se cifraba en el 1,4%. En ese afio, VW primer fabricante extranjero en localizarse
en China, sobresalia sobre el resto, con una produccién en China de 315.000 vehiculos
equivalentes al 6,5% de su produccion mundial (tabla 3.1). Este valor, suponia que VW

acumulaba el 52% de la cuota de mercado en China en el afio 2000.
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Porcentaje de vehiculos fabricados en China sobre el total fabricados en el mundo

GM vw Hyunday Toyota Nissan Henda Ford PSA Suzuki Renault Total
2000 0.6% B.5% 0.0% 0.0% 0.0% 1.4% 0.0% 2.2% 0.0% 0.0% 1.4%
2001 1.2% 6.8% 0.0% 0.3% 0.9% 2.0% 0.0% 2.0% 4.4% 0.0% 1.9%
2002 2.3% §.1% 0.0% 0.4% 1.8% 1.8% 0.0% 2.9% T.7% 0.0% 2.7%
2003 3.6% 12.8% 0.0% 1.3% 2.0% 4.5% 0.6% 3.6% B.1% 0.0% 4.0%
2004 4.2% 11.3% 0.0% 1.8% 2.6% T.7% 1.5% 2.5% T7% 0.0% 4.3%
2005 6.8% 8.3% 0.0% 24% 6.2% T.7% 1.7% 34% 8.1% 0.0% 4.6%
2006 14.8% 11.4% 11.8% 4.7% 8.1% 10.4% 3.5% 6.8% 6.7% 0.0% 8.4%
2007 15.8% 14.3% 9.0% 6.1% 10.3% 12.0% 5.2% 7.0% T.4% 0.0% 9.6%
2008 17.1% 14.3% 1.7% 7.0% 12.7% 12.2% 5.0% 6.0% 8.1% 0.0% 10.4%
2009 34.7% 21.1% 18.3% 8.3% 22.0% 20.2% 11.4% 8.5% 11.4% 0.0% 16.9%
2010 34.9% 23.8% 18.8% 10.5% 11.9% 22.8% 13.8% 11.7% 11.5% 0.0% 18.2%
2011 35.1% 23.8% 19.2% 11.4% 22.7% 22.4% 16 4% 12.8% 13.0% 0.0% 19.8%

Vehiculos producidos en China en 2011

w11 [ 200074 | 1943330 | ravesnd | 772013 [ w20 [ edesos | 51930 | dosdos | soz7m | 0 | sosaa2s

Tabla 3.1. Porcentaje de vehiculos fabricados en China sobre el total mundial.

Fuente: elaboracién propia a partir de OICA Statistics

El desarrollo econdmico de China durante la primera década del siglo XXI ha
sido vertiginoso, incrementando la renta per cdpita desde los $930 (US) en 2000 hasta
los casi $5.000 del 2011, aspecto que para un pais con mas de 1.300 millones de

habitantes, le confiere una significancia especial.

Como se ha mostrado anteriormente (grafico 3.12), la produccién y venta de
vehiculos se ha incrementado de forma exponencial con respecto al crecimiento
econdmico de pais, situaciéon que no ha sido obviada por los fabricantes de vehiculos
extranjeros quienes han llevado a cabo un proceso sucesivo de inversiones Yy
localizacién de capacidad productiva en el pais que, en poco mds de una década, ha

incrementado la produccién desde 500.000 vehiculos hasta 15.500.000 en 2012.

Para los principales fabricantes extranjeros (con la excepcion de Renault que no
ha localizado produccién en China), la cuota media de localizacién de la produccién en
este pafs ha aumentado hasta el 20%. Cabe destacar la posicién de GM quien en 2011
alcanzaba la cota del 35% de su produccién mundial localizada en China (2.409.000

vehiculos).

La configuraciéon de fabricantes en el pais lider mundial en la produccién de

automéviles queda como muestra el grafico 3.21.
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Grifico 3.21. Cuota de mercado de los fabricantes de automéviles en China (2010)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos de OICA

El desarrollo del sector del automdévil en China, ha venido de mano de los
procesos de localizacion de los grandes fabricantes mundiales quienes en la actualidad
copan el 57% de la cuota de mercado del pais. Con respecto a fabricantes locales, nos
encontramos por un lado con un grupo formado por 6 grandes compaiias (Chang’An,
First Auto Works FAW, Chery, Geely, Dong Feng y Shanghai Automotive Industries
Corporation SAIC), que retinen una cuota del mercado local equivalente al 24% vy, por
otro lado, nos encontrariamos con un conglomerado formado por un nutrido nimero de
fabricantes (OEM’s) locales, que supera en nimero de los 100, y con una cuota de

mercado entorno al 20%.
Proyeccion de China a corto y medio plazo

El informe publicado el 23 de enero de 2013 por el FMI sobre crecimiento
economico en el mundo, constata los objetivos econdémicos del Gobierno Chino para
2013 y 2014, cifrados en un 7,1% y 7,5% respectivamente (ver tabla 3.2). Estos datos
suponen un recorte sobre las previsiones realizadas en afios pasados por la inestabilidad
de la economia mundial y los retos del cambio del modelo econdémico en el pais. Este
reto, principalmente orientado hacia un reajuste del modelo de crecimiento basado en el

consumo interno para alejar el foco de las politicas del pafs en las exportaciones,
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aspecto muy dependiente de las inversiones, y que en la tltima década ha sacado de la
pobreza a millones de chinos convirtiendo al pais en la economia con el mayor

comercio de todo el mundo.

Al analizar otras fuentes como son el FMI, Banco Mundial o Naciones Unidas a
través de su Departamento de Asuntos econdémicos y Sociales (DAES), los datos
encontrados presentan ciertas variaciones sobre las perspectivas de crecimiento en
China para 2013 y 2014 oscilando éstas entre un 7,1% (FMI) y un 8,4% (Banco
Mundial). Sin embargo, lo que sin duda ponen en comun la mayor parte de los estudios
realizados son los aspectos que moderaran el crecimiento del pais durante los préximos

anos:

e Debilidad de la demanda externa y aumento de los costes laborales.

e Excesivo grado de inversion en activos fijos por parte del Gobierno (aspecto
que en algunos estudios se ha revelado como un instrumento artificial para
incrementar los resultados del PIB nacional). En 2012, el efecto de la
inversién del gobierno chino en el PIB suponia el 50% de este. En 2013 y en
cuanto a infraestructuras se refiere el gobierno Chino espera construir 5.200
kilémetros de vias férreas y 80.000 més de carreteras, asi como 10 nuevos
aeropuertos y 4,7 millones de viviendas de proteccién oficial.

® Foco en el crecimiento del consumo interno.

¢ (Objetivo de inflacién del 3,5 por ciento.

e Tasa de desempleo urbano inferior al 4,6 por ciento.

e Umbral de seguridad para el déficit situado en el 3% del PIB (2012, cerr6

con un 1,6%).
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Intranual
Dikerencia con las proy.
Proyecciones de ocubre de 2012

2011 2012 2013 2014 2013 2014

Producto mundial 1/ 39 32 35 41 01 -01
Economias avanzadas 16 13 14 22 -0.2 -0.1
Estados Unidos 18 23 20 30 -01 01
Zona del euro 14 04 02 1.0 =03 01
Alemania 31 09 06 14 -0.3 01
Francia 17 02 03 09 -01 02
Italia 04 -2,1 -10 05 -03 00
Espafia 04 -14 -1 0.8 -01 02
Japon 08 20 12 0.7 00 4
Reino Unida na -0,2 1.0 19 -01 03
Canada 26 20 18 23 -0.2 01
(Ofras economias avanzadas 2/ 33 19 27 i3 -03 01
Economias asiaicas recientemente industialzadas 40 18 32 39 -04 £2
Economias de mercados emergentes y en desarrollo 3/ 6,3 51 55 59 -01 0,0
Africa subsahariana 4/ 53 48 58 57 0.0 0.1
Sudakica 35 23 28 41 -0,2 03
América Latna y &l Caribe 45 30 16 is -03 01
Brasi 27 1,0 3.5 40 -04 0.2
México 39 38 35 35 00 00
Comunidad de Estados Independienies 49 ib 18 41 -03 01
Rusia 43 36 37 18 -02 01
Excluido Rusia 62 39 43 a7 -05 01
Europa cental y orienial 53 18 24 31 -01 00
Oriente Medio y Norte de Africa 35 52 34 38 -02 0,0
Paizes en desarrolo de Asia 8.0 6,6 71 75 -01 00
China 93 78 8.2 85 00 00
India K] 45 59 B4 01 0.0
ASEAN-5 5/ 45 a7 5.9 a7 -02 00

Tabla 3.2. Proyecciones del crecimiento del PIB en la economia mundial

Fuente: FMI (2013)

Bajo este escenario econdémico, la consultora neoyorquina McKinsey & Co,
Shanghai (2013), pronostica un crecimiento del sector del automévil en China por
encima del 8% en 2013 y cercano al 10% en 2014. Estas previsiones, constatan el
estudio de propiedad de los vehiculos desarrollado en el punto anterior, asi como los

resultados de los indices de elasticidad de la produccién y ventas calculados.

Para 2016 el informe "Movilidad al alza” de McKinsey & Co, supone que China
superard a Estados Unidos como el mayor mercado del mundo de automdviles de alta
gama gracias al crecimiento de las rentas per cdpita y, por consiguiente, del poder
adquisitivo de cada vez mds familias. El estudio pronostica un incremento de las ventas

de vehiculos de esta categoria de un 12 por ciento anual desde este afio hasta 2020
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cuando se alcanzaria la cifra de tres millones de vehiculos al afio, equivalente a lo que

hoy en dia se registra en toda Europa occidental.

El estudio basa una buena parte de sus predicciones en una encuesta realizada a
finales de 2012 y, sobre un total de 1.200 propietarios chinos de automdviles de alta
gama, en 12 de las mayores ciudades del pais. El 80 por ciento de los encuestados
afirmaba disponer de una renta familiar superior a los 200.000 yuanes al afio (24.663

euros a aflo).

Segtn la consultora, el nimero de familias en China con este nivel de ingresos
deberia aumentar, al ritmo actual, desde los siete millones que hay aproximadamente
ahora hasta unos 23 millones para 2020, lo que supondria para entonces el 7 por ciento

de la poblacién china.

Con respecto al total de vehiculos, las previsiones de crecimiento en China
situarfan colocarfan una cifra superior a los 20 millones de vehiculos fabricados en el
2016 cifra que supondria un aumento de la cuota mundial de vehiculos fabricados en
China del 24,5% en 2012 hasta un 28,5% en 2016. Las perspectivas para el 2020,
situarfan a China como el primer fabricante mundial de automdviles acaparando una

cuota de mercado por encima del 30%.

3.7.2. India: Estado del sector y proyecciones

Los ultimos datos estadisticos disponibles sitian a India detrds de Estados
Unidos, como el sexto mayor fabricante de automéviles de pasajeros del mundo con una

cifra de 3.285.496 vehiculos en el 2012 (OICA, 2013).

El crecimiento de este pais como productor de vehiculos ha sido vertiginoso
aumentando desde una produccién de poco mas de 500.000 vehiculos en el 2000, lo que
suponia una cuota del 1,3% de la produccién mundial (posicion 15 en el ranking), hasta
sobrepasar los 3.200.000 en el 2012 alcanzando una cuota del 5,1% de la produccién

mundial.
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Gréfico 3.22. Crecimiento de la produccién de vehiculos en India y cuota de participacién en la
produccién mundial (2000 — 2012)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos de OICA

El crecimiento en la cuota mundial como pais productor de automdviles, ha
mostrado una tendencia similar al proceso desarrollado en China, si bien el
comportamiento de India en valores absolutos es muy inferior al mostrado por China,
aspecto que podemos explicar a través de las representaciones graficas 3.11 (Densidad
de vehiculos con respecto al PIB per cépita en China, India e Indonesia para el periodo
2002 — 2010) y 3.12, (Elasticidad de la fabricacién y ventas de vehiculos en China,
India e Indonesia para el periodo 2003 — 2010). Sobre la base de un diferencial de
partida en PIB per cépita en el 2000, que en el caso de China con $930 US duplicaba a
India con $430 US, dos son los elementos clave y diferenciadores entre ambos paises:
por un lado la tasa de crecimiento de la renta familiar, y por el otro, la elasticidad de la
produccion y venta de vehiculos. En el caso de China, el incremento en la produccién
en valores porcentuales ha sido superior al incremento de la renta per cdpita mientras
que en India se ha dado la situacion contraria con la excepcion de 2010, afio en el que
el crecimiento econémico del pafs, en tasas de renta per capita sobre el afio anterior, se

ha visto replicado en los indices de produccidn y venta en el sector del automovil.

En cuanto a la geografia y estructura de produccién de automdviles, India
presenta una situaciéon peculiar donde el crecimiento del sector, ha venido
principalmente de la mano del desarrollo y expansién de tan solo tres fabricantes locales

como son, Maruti-Suzuki, Tata Motors y Mahindra & Mahindra, mds un cuarto
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extranjero: la coreana Hyundai quien se establecia en India en 1996 en un mercado

dominado practicamente en monopolio por Maruti-Suzuki.

Hasta finales de la década de los 2000 la estructura productiva en India, apenas
habfa sufrido variacion alguna, de forma que los cuatro fabricantes mencionados
anteriormente sumaban el 80% de la produccion total (50% Maruti — Suzuki). A partir
del 2010 un leve auge de fabricantes internacionales como Toyota, Nissan, Honda GM
o Ford consigue disminuir la participacion de este grupo al 65% en 2012, quedando en
minoria por primera vez en la historia del automdévil en India, los fabricantes locales

(45%) frente a las grandes multinacionales (55%) liderados éstos por el grupo Hyundai.

Otros
20.5%

Maruti-Suzuki
29.6%

Honda
1.4%

Ford
2.9%

GM
3.4%

Nissan
3.9%

Toyota
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Mahindra TATA 18.9%

5.1% 10.3%

Grafico 3.23.Cuota de mercado de los fabricantes de automéviles en India (2012)

Fuente: elaboracion propia a partir de datos estadisticos de OICA

En este aspecto, y con respecto a los fabricantes extranjeros establecidos en
India, cabe destacar su perfil exportador. La estrategia iniciada por Hyundai al utilizar
India como plataforma productiva exclusiva de vehiculos pequefios como el “I10” y que
son exportados al resto del mundo estd siendo seguida por el resto de fabricantes
extranjeros, principalmente japoneses y americanos. Fabricantes como Toyota, Honda o
Ford con su modelo Figo, han adoptado estrategias de producto y produccién en India,
que convierten a este pais en un “hub” de produccién mundial de vehiculos pequefios y
de bajo coste. El estudio realizado por Ghosh, Ray y Dewan (2013) para ICRA (An

Associated to Moody’s Invesors Services) sobre las claves que debe reunir un pais para
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que emerja como un centro de produccién mundial del automévil son, ademds de unos
costos bajos de fabricacion, el atractivo del mercado interno a medio y largo plazo, la
existencia de politicas gubernamentales favorables de al establecimiento de bases
productivas extranjeras, existencia una base de proveedores tecnoldgicamente
avanzados, existencia de una cadena de suministro fiable y eficiente, y una proyeccion a

medio y largo plazo de estabilidad financiera en las tasas de interés y tipos de cambio.

Entorno po

= SUMI NSt

Figura 3.1 — Claves del un pais para emerger como centro de produccién mundial del automévil

Fuente: elaboracion propia a partir de ICRA (2013)

Numerosos estudios llevados a cabo sobre el sector del automévil en India por
consultoras tales como PWC (2011), KPGM International (2012) o JD Powers (2012)
apuntan en India las condiciones anteriormente citadas lo que le convertiria a corto y
medio plazo en el “hub” de produccién y exportacion de vehiculos de bajo coste més
importante del mundo. Cabe destacar que esta es una de las diferencias mas importantes
que nos encontramos entre China e India. Para China, practicamente la totalidad de la
produccién estd destinada hacia el mercado y consumo interno. China, en 2011
exportaba poco mas del 2% de su producciéon de vehiculos de pasajeros. El destino,

principalmente paises en desarrollo del este de Europa, Asia y Africa.
La situacién de India, es completamente distinta: recientemente, fabricantes

como Nissan (Nuevo Micra) o Ford (Nuevo KA), han anunciado su apuesta por India

para centralizar la fabricaciéon de nuevos vehiculos pequefios que serdn exportados a
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todo el mundo. En el horizonte de fabricantes, los resultados que esta estrategia estd

dando a la coreana Hyundai:

Produccidn total India (todos los OEM's) Produccion total Hyundai en India
Total vehiculos | Total vehiculos Total vehiculos | Totalvehiculos | Total vehiculos % Exportaciones
Afio producidos en destinades a | % exportacion | producidos por destinados a destinados a % Exportacion Hyundai vs total
India exportacion Hyundai en India | mercado nacional exportacion vehiculos exportados
________ 2000 517957 27.850( 54%| 86719 82896 3823  44% 13T %
________ 2001 654 557 37.095) 5,7% 93.267|  B7A7H| . 6.092]  65% 16.4%
2002) 703.948) 53.165 111.051 102.806 8.245 7.4% 19.8%
2003) 907968 72.005 150.741 120.325 30.416 20,2% 42.2% ]
________ 2004 1.178 354/ 129.291] 215630 139759 75871 352% 58.7%
________ 2005 1.264.000| 166.402| 252.851) 186291  96.560|  382% 58.0%
2006) 1473.000{ 175472 299.513 186.174 113.339 37.8% 646% |
2007 1713479 198452 327 160 200411 126.749 38.7% 639%
________ 2008 1.846.051| 258.201) 489.316) 245397 243913  498% 94.5%
________ 2009 2.175.220( 336.729( 559.880| 289.863)  270.017|  482% _80.4%
2010) 2831542 446195 603.819 386717 247102 409%)| 554% |
201 3.053.871 453.479 616.039 373.709 242 330 39.3% 53.4%

Tabla 3.3 — Produccién total de Hyundai en India frente a la produccién total de vehiculos en India

Fuente: Society of Indian Automobile Manufacturers, SIAM (2013)

En 2011, el 40% de vehiculos fabricados por Hyundai eran destinados a la
exportaciéon. Para ese afo, este valor supone el 53% de todas las exportaciones de

vehiculos en el pais.

Proyeccion de India a corto y medio plazo

El informe publicado el 23 de enero de 2013 por el FMI sobre crecimiento
econémico en el mundo, cifra en un 5,9% las proyecciones del incremento del PIB en
India para 2013 y un 6,4% para el 2014 si bien y, al igual que en el caso de China, las
variaciones en los datos provenientes de distintas fuentes, situarian estas cifras entre el

5% para 2013 y el 6,5% para 2014.

Las proyecciones para India a medio y largo plazo, podemos abordarlas desde
dos prismas distintos. Por un lado, y respecto al consumo interno, no es previsible en
India un crecimiento del sector del automévil en la medida del crecimiento de la renta
per cépita. Esto se deduciria del comportamiento del pais en cuanto a elasticidad de la
produccion y venta de vehiculos en los afos en que las exportaciones han supuesto un
pequeiio porcentaje del total de la produccién del pais. Esta contraccion se daria como

resultado de dos elementos principales: por una lado la pérdida de poder adquisitivo de
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la rentas de las familias con respecto al PIB per cépita debido a una elevada inflacién, y
por el otro un elevado coste del dinero lo que confiere grandes dificultades para

financiacion.

India cerraba el 2012 con una tasa de inflacién del 7,3% y una tasa de interés del
6% fijada por la politica econdmica del pafs, cifras que contrastan con los resultados
dados en otras economias emergentes como China con una inflacién del 2,5% o Brasil
del 5% paises en directa competencia con India en la carrera de la produccién mundial

de automoviles.

El segundo punto de vista en el andlisis de la proyeccién del sector del
automévil en India, seria el de las exportaciones. En este sentido y con orientaciéon y
objetivo de consolidar una buena parte de la produccién mundial de vehiculos pequefios
y de bajo coste, India repuntaria muy por encima de las expectativas de crecimiento del

pais.

La combinacién de ambos puntos de vista, fijan el horizonte de 6 millones de
vehiculos por afio en la produccién en India para 2020 (ICRA, 2013). Esto situaria a

India con una cuota de mercado mundial del 8,5% frente al 5,1% actual.

Tomando como modelo el caso de China, un despegue en la produccién y venta
en India a partir de 2020, se daria bajo una condiciones colaterales y simultineas como
las explicadas en el apartado 3.6 (variables no econémicas) y orientadas a desarrollar e

incrementar el consumo interno frente a una produccion destinada a la exportacion.

3.8. Conclusiones y propuestas para futuras investigaciones

A lo largo de este capitulo se ha justificado un paralelismo real entre una
magnitud econdémica, como es la variaciéon del PIB per cépita de los paises, con la
produccion y venta de vehiculos en los mismos, relacion que hemos observado también

al referenciar el salario medio de las familias con la venta de vehiculos.

116



Capitulo 3. Contexto de la Investigacidn (1), El Sector del Automdvil en el Ciclo Econdmica
¥ su Impacto sobre la Geografia de la Produccidn

Otras variables, caracteristicas propias del lugar que se han analizado y que
modulan las decisiones y ventas potenciales de vehiculos son entre otras, el coste de
adquisicion, proporcidn absoluta y relativa de poblacién adulta (en edad de conducir)

sobre el total y las infraestructuras viales del lugar.

En el capitulo anterior, sobre la globalizaciéon del sector y geografia de la
produccion, hemos sefalado y analizado las estrategias de integracién regional y bajo
coste seguidas por los fabricantes para ubicar sus centros de produccion de automoviles,

ademads de entender su predisposicion a “fabricar alli donde se vende”.

En vista a los argumentos esbozados en los pdrrafos anteriores, podemos
apuntar la conclusién de que los fabricantes de vehiculos consideraran atractivos y
prioritarios dentro de sus estrategias de localizacidn, los paises y regiones englobados
en el bloque A seguidamente de aquellos englobados en el bloque B y para finalizar en
el C.

En la medida en que los distintos paises evolucionan sobre la curva de Gompertz
hacia posiciones més cercanas a la saturacién, el nivel de atraccién ird en descenso
hasta llegar al punto de transicion en el que el nivel de salarios y PIB per cépita superan
el equivalente a los $20.000 anuales fijando en la regién una situacién estable del

consumo de vehiculos con respecto al nivel de poblacion adulta.

La transicién definitiva entre los bloques A hasta B y desde B hasta C, se
efectuaria en la medida en que nuevos paises (al que denominaremos “stock de
emergentes”), aparecerdn en el contexto regional con estructuras salariales y de coste
inferiores a las existentes. En este sentido, y a lo largo del tiempo, se estableceria un
movimiento emergente (aparicion de nuevos paises en bloque A) y ascendente
(transiciones de A hasta B y desde B hasta C) que daria consistencia a largo plazo a
nuevas estrategias de localizacién en la industria del sector del automoévil. A este
movimiento, el autor lo denominara “ciclo evolutivo de localizacion del sector del

automovil” (ver figura 3.1).
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Figura 3.2. Ciclo evolutivo y de localizacién del sector del automévil

Fuente: Elaboracién propia a partir de conclusiones a la revision literaria

En cuanto a p ropuestas para futuras investigaciones, merece la pena sefialar la
importancia que tendria el andlisis y anticipacion de aquellos paises que forman el
“stock de emergentes”, asi como un estudio mas detallado de los factores que
influencian y moderan las transiciones de los distintos paises y regiones de un estadio a

otro.

En este sentido, nuestra propuesta de investigacion supondria un valiosisimo
instrumento predictivo de un mercado futuro del sector del automévil asi como su
reestructuracién geografica en cuanto al establecimiento de los centros de produccidn.
El valor afiadido con respecto al estudio realizado en este capitulo radica en el hecho de
que nuestras consideraciones se han basado en comportamientos y previsiones a corto y

medio, pero no en cuanto a escenarios predictivos o predecibles a largo.
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Capitulo 4

Localizacion industrial. Marco teorico
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4.1. Introduccion

Cuestiones tales como la dindmica y cambios en la demanda de los mercados, las
preferencias de los consumidores, los avances tecnoldgicos o regulaciones
medioambientales, entre otras, constatan una realidad en la que las empresas tienen que

ajustarse a las nuevas situaciones y escenarios que se les avanza.

Este proceso de ajuste no solo implicard cambios internos de adaptacion en las
empresas, sino que también a menudo afectard a su dimension espacial y localizacion,
provocando cambios de preferencia en la ubicacion de las mismas (Pellenbarg et al,

2002).

A menudo la ubicacién actual podra hacer frente a estos cambios, a través de la
expansion, contraccion o reajuste de los procesos internos. Sin embargo, en otras
ocasiones, la empresa deberd buscar una nueva ubicacién con el fin de hacer frente a

tales cambios internos o externos.

En este capitulo, se desarrolla el marco tedrico fundamental, asi como las
principales lineas de investigacion que se han abordado dentro de la teoria de
localizacion industrial. El andlisis de los modelos de localizacion, resulta interesante
pues nos permitird delimitar los factores fundamentales que actuaran y moderardn en los
procesos de localizacién asi como establecer las relaciones principales entre estas

variables y las decisiones finales (Bustos, 1993).

Un primer andlisis y revision conceptual de la literatura, nos lleva a establecer dos
enfoques o corrientes literarias, uno mds orientado a explicar el establecimiento del
punto 6ptimo de localizacion (Teoria de la Localizacion, Teorias del Desarrollo
Regional y Teorias del Desarrollo del Comercio Internacional Tradicional); y otro mas
centrado en el proceso mismo de toma de decisiones de localizacidn, corriente asimilada
a la llamada Nueva Teoria de la Localizacion (Nueva Teoria del Comercio y Geografia

Econémica).
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La insercién del espacio en el andlisis econdmico ha sido objeto de estudio desde
distintos enfoques. En general, se pueden distinguir dos lineas paraleles de investigacion
en la literatura econdémica, las cuales aunque analizan distintas preguntas como punto de
partida de sus investigaciones, en sus conclusiones ofrecen ambas explicaciones sobre la

localizacién de las actividades productivas en el espacio.

Por un lado, se considera la Teoria de la Localizacion que se planteaba
directamente la pregunta sobre la ubicacién 6ptima de las industrias. En esta misma
linea, la Teoria del Desarrollo Regional evalu6 el impacto de la actividad econdémica en
el espacio. Estas, incorporan el concepto de espacio en la teoria econdmica mediante
modelos de economias cerradas, lo cual debilita su capacidad predictiva a la hora de

explicar la concentracion actual de la actividad productiva en lugares especificos.

Por otro lado, la Teoria Cldsica del Comercio enfrentaba preguntas no
directamente relacionadas con la localizacion. En la bisqueda de respuestas a preguntas
como: ;Por qué comercian los paises?, ;Cudles son las ganancias del comercio? Y ;Por
qué existen diversos patrones de especializacién? Esta linea de investigacién generaba
predicciones secundarias que arrojaban explicaciones sobre la localizacién de ciertas
actividades productivas en distintos paises. La llamada Nueva Teoria del Comercio
retoma las aportaciones de los cldsicos y se preocupa en explicar por qué los paises con
caracteristicas semejantes intercambian bienes similares. Sin embargo, se seguia

dejando de lado el papel del espacio en sus anélisis.

Como consecuencia de ello y, ante los cambios en las estructuras productivas de
los paises, en los afios noventa resurge el andlisis de la localizacién de la produccién en
el espacio, a lo que Krugman llama Nueva Geografia Econémica, que unifica ambas
corrientes de investigacion disefiando herramientas que ayudan a explicar los efectos de
la apertura econdémica en la distribucidn espacial de las actividades econ6micas en los

paises.

Una dltima corriente o via de investigacion, ha ido adquiriendo afectos entre los

investigadores durante los diez dltimos afos: El enfoque evolutivo. Tal y como lo
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describe Boschma et al (2002), esta teoria intenta complementar los enfoques
anteriormente comentados, haciendo expreso hincapié en las relaciones histdricas
personales de las personas responsables de la toma de decision. Las relaciones sociales
con la familia, parientes y amigos pueden desempefar un papel significativo en la
decision de realizar el proceso locacional. Segin Derksen y Van Dongen (2010) el
crecimiento y desarrollo de un "nuevo" sector en una regién es un proceso evolutivo,
mediante el cual el entorno se transforma gradualmente en un ambiente de negocios
favorable. La casualidad juega un papel importante aqui, porque es incierto e

imprevisible qué regiones facilitardn el desarrollo de este sector "nuevo".

4.2. El analisis econémico espacial

El Andlisis Econdémico Espacial constituye parte especializada del Andlisis
Econémico, como la Teorfa del Consumo, Produccién o del Comercio Internacional y
tiene por objeto introducir el espacio en el andlisis econdmico, ya que este Ultimo ha
desarrollado sus propias teorias sin integrar el espacio en ninguna de ellas (Ponsard,

1988).

La teoria de los precios supone que las ofertas y las demandas se igualan en un
mercado que no tiene forma, ni extension ni posicién. Todo ocurre como si el espacio
no tuviera impacto o influencia alguna. Sin embargo, el espacio no es econdmicamente
neutro, y su introduccién en el andlisis econdmico nos hace comprender que el andlisis
econdmico tradicional es necesariamente “puntiforme” de esta forma para que sus leyes
sean vélidas, debemos suponer que todos los agentes y todos los bienes estdn reunidos

en un punto (supuesto excesivo).

La pregunta que surge es ;como podemos introducir la variable espacio en el
andlisis econdémico? Carrillo (2000), nos introduce el espacio como un concepto
ambivalente: es, a la vez, una dimensién sobre la que se desarrollan los distintos

fendmenos econdmicos-sociales y un bien econdémico especifico.
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Esta consideracién nos abre dos posibilidades al anélisis econdmico espacial: por
un lado, desde un punto de vista de las elecciones de los agentes sobre los diferentes
lugares del espacio, como uno de los elementos del proceso de optimizaciéon econdmica
y por el otro, considerar las asignaciones de los recursos entre los agentes cuando la

localizacion en el territorio esta dada.

El concepto de espacio es ambiguo, por lo ambivalente del término (bien o
soporte) y por ser utilizado en forma diferente segin la disciplina que intervenga en el
reconocimiento y la explicacion de los problemas territoriales, lo cual contribuye a

acentuar el caricter polisémico del término.

Segun Planque (1983), podemos decir que espacio es: unas veces territorio sobre
el que se asienta una poblacién (principio ecoldgico), susceptible de ser explotado y
modificado con el deseo de proporcionar desarrollo a esa poblacién (principio
teleoldgico). Otras veces, superficie portadora de atributos, los cuales son fuente de
restricciones y de recursos para la economia. De aqui surge el concepto de distancia
como un costo espacial, ya que la distinta ubicacién de los recursos y de los agentes
econdmicos convierte a la localizacién en un problema de costos alternativos (principio

de economicidad).

Desde una perspectiva econdmica, el problema esencial del analisis econémico
espacial consiste en estudiar como los agentes econdomicos deciden y buscan la mejor
utilizacién de los atributos de los lugares utilizando el transporte para converger hacia

una solucidén juzgada como la mds eficaz para sus necesidades e intereses.

De acuerdo a este problema podemos seguir dos corrientes tedricas: por un lado,
aquella que resalta el concepto de espacio-distancia y, por lo tanto, hace de la Teoria de
la Localizacion el centro del andlisis econdmico espacial y, por otro, aquella corriente
que emplea la acepcion de espacio-territorio y convierte el andlisis econdmico espacial

en una Teoria del Desarrollo Regional (Hamilton, 1974).
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En el primero de los casos se toma el territorio como un simple soporte de las
actividades econémicas y sélo es fuente de costos: los costos de transporte. LL.os espacios
estdn vacios de contenido, sélo existen por la distancia entre los lugares. Por tanto, su
objeto de estudio es la Teoria de la Localizacién, es decir, el andlisis del
comportamiento de los agentes econdémicos cuando tratan de minimizar los costos

espaciales.

En el segundo de los casos, el territorio es considerado como una variable
endogena que determina las actividades econdmicas y los comportamientos sociales.
Segin Rallet (1988) el espacio es un actor econémico, un sujeto activo en el desarrollo
econdmico. De esta acepcidn de espacio se derivan los anélisis de las posibilidades y las
condiciones de desarrollo econémico de un espacio dado, donde la base territorial

constituye un elemento esencial y predeterminado.

En definitiva, el anélisis econdmico espacial es una disciplina mixta que contiene
planteamientos positivos y normativos. Por una parte, se aprovecha del andlisis
econdmico puro para intentar explicar los comportamientos y los fendmenos en el
territorio; y, por otra parte, provee a la politica econémica sefialando pautas de
actuacion coherentes, que sean operativas en el marco territorial, a los agentes

econdmicos y sociales.
Esta posibilidad de andlisis econémico espacial, introduciendo el concepto de

espacio en el andlisis econémico, constituye el germen de la Teoria de la Localizacion

(Carrillo, 2000).

4.3. Teoria de la Localizacion

La introduccion del espacio en el andlisis econdmico se remonta a Cantillon
(1755), para quién la organizacion social en su totalidad dependeria fundamentalmente

de la fertilidad de la tierra y del trabajo humano dedicado a ella.
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Cantillon, que partia del supuesto de que las economias de tiempo y de transporte
obligan a los agentes econdmicos a situarse cerca de la tierra en que trabajan, fue el
primero en reconocer la interdependencia y proporcionalidad entre los conceptos de
gasto y consumo, con la localizacién y ubicacién de los mismos. La variable distancia
(espacio) se convertia en elemento condicionante en el cédlculo del 6ptimo de

localizacion.

Con posterioridad, Smith (1776) introdujo el factor coste de los transportes en el
andlisis econémico espacial argumentando que el costo de produccidon de bienes varia
en relacion a las diferencias espaciales y de ubicacion en los elementos que inciden en

la produccién de los mismos.

La Teoria de la Localizacién desarrollada a finales del siglo XIX y principios del
XX, intenta establecer cudles son los lugares &Optimos para ubicar la actividad
econdmica o productiva. Surge con los trabajos de los alemanes Von Thiinen (1826),
Weber (1909), Christaller (1933) y Losch (1940), pero su desarrollo completo se da en
los afios cincuenta y sesenta con los andlisis de Marshall (1961), Henderson (1974) y

Hotteling (1929).

Se incorpora el espacio como una variable econdmica relevante para el andlisis de
tipo microscépico, debido a que en €l se desarrollan las actividades productivas. De tal
forma, se plantea cuadl es la influencia de la dimensién espacial del entorno econémico
sobre la localizacion de las empresas en donde la distancia (o el factor de coste del

transporte) es la variable que determina en mayor medida esta localizacién.

Al integrar el espacio en el andlisis se tienen dos principales vias de
conceptualizacion. Por un lado, cdmo se ven afectados los costes de la empresa debido a
los costes de transporte pues la empresa se localizard alli donde los costes del transporte
con respecto a la fabricacién del producto sean minimos (teoria desarrollada por
Weber). Por otro lado, ante la igualdad de precios que rige estos modelos, los
consumidores comprarian sus productos en el lugar mas cercano. Es decir, la distancia

influye en la formacién de las preferencias por parte de los consumidores y, por tanto,
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en las decisiones de localizacion de los empresarios. Esta es la linea de razonamiento

seguida por Hétteling (1929), Christaller (1933) y Losch (1940).

Estos modelos neocldsicos presentan una debilidad principal centrada en su
incapacidad de explicar con coherencia la concentracion de las industrias en un punto

determinado.

Marshal introduce el concepto de economias externas, abriendo la posibilidad a
una mayor comprension de la dindmica espacial. Este nuevo concepto generd una linea
de investigacion dentro de la Economia Urbana distinguiendo diversos tipos de

economias externas (Henderson, 1974).

4.3.1. Primeras aproximaciones. Teoria de localizacion de

Von Thiinen

Consciente de que su contemporaneo inglés David Ricardo (1817) habia ya basado
sus nociones sobre la renta econdmica en diferencias fisicas de las tierras como son la
calidad o fertilidad de las mismas, Von Thunen (1826), publica “El estado aislado”,
texto dedicado a los usos del suelo agricola que introduce una novedad importante en el
desarrollo espacial de la economia consistente en el papel de los costos de transporte
segtin la distancia. Trataba de dar respuesta a la pregunta “;Cémo van a repartirse los
cultivos de un amplio territorio agricola organizado alrededor de una gran ciudad central

que figura como mercado unico de todas esas producciones?”.

A diferencia de Ricardo, Von Thiinen asume que los costos de producciéon son
fijos y no condicionados por las caracteristicas o fertilidad de las tierras. Los precios
también son fijos pero, sin embargo, los costos de transporte se presentan crecientes con
la distancia. Como resultado, la zona de produccién se ubicard entre el origen y la
interseccidn entre los precios y los costos de transporte; es decir, aquella zona en que la
renta es positiva, aunque decreciente. La conclusion de Von Thiinen es que los
productos que més peso supongan en el costo de transporte serdn los que se localizardn

mas cercanos al mercado.
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Una contribucién importante del estudio de Von Thiinen radica en la justificacion
que las rutas de transporte permiten el renacimiento de las ciudades, pueblos o aldeas.
No era casualidad que las ciudades mejor comunicadas eran las que experimentaban
mejores condiciones de intercambio comercial y flujo de personas. En sentido contrario,
sefialaba que el cambio en estas rutas podria provocar el estancamiento e incluso la

desaparicion de algunas ciudades, pueblos o aldeas.

Las limitaciones que el modelo de Von Thiinen ofrece fuera del d4mbito agricola,
llevan a Laundhart (1885) a trasladar el andlisis al sector industrial bajo un enfoque de
empresa individual. Demostré que el emplazamiento éptimo lo determinan los costes de
transporte que, a su vez, estdn en funcién de las localizaciones de los centros de

produccion, materias primas y mercados de consumo.

Con respecto a las dreas de mercado, Laundhart desarrolld el caso particular de
dos vendedores cuyas localizaciones estdn definidas en una cierta distancia uno del otro,
prefijando unas condiciones de oferta en dichas dreas de consumo. Las aportaciones de
Launhart servirian de base para el desarrollo de la teoria del coste minimo a través del
tridngulo locacional, empleado més tarde por Weber en la construccién de su modelo

de localizacién (Ponsard, 1983).

4.3.2. La aportacion de Weber y nacimiento de la escuela

Neoclasica

Para un gran nimero de autores (véase Ponsard, 1983), Weber es considerado
como el “padre” de la Teoria de la Localizacién Industrial al haber construido los
fundamentos sobre los que se basardn todos los estudios posteriores sobre ubicacién

industrial.

Weber intenta elaborar una Teoria General de la Localizacién Industrial (1909)
doténdola de leyes “puras” de localizacion y que pudiese ser contrastada con la realidad.
Para ello, utiliza en su estudio el caso de empresas concretas donde asume que el

principal objetivo del empresario a la hora de elegir la localizacién 6ptima de su
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actividad, es hacer minimos los costes totales de produccidn y, en especial, los costes de
transporte. La demanda la considera constante y supone que toda la produccién puede
ser vendida, sin que influya la localizacién y la accién de otros competidores. El anélisis

de Weber, se realiza en un marco de competencia perfecta.

Ademds, con el objeto de simplificar las complejidades del mundo real, Weber
partird de dos supuestos basicos como son, que las fuentes de materia prima y el tamafio

de los mercados estan dados y la mano de obra es ilimitada para un salario dado.

El modelo de Weber, considera tres factores principales e influyentes en la

localizacion de una fabrica:

1. Los costes de transporte, considerados proporcionales al peso de las materias
transportadas y variando en proporcion directa a la distancia en un plano llano
matematico.

2. Los costes de la mano de obra, que son fijos, aunque varian de un lugar a otro.

3. Las fuerzas de aglomeracion que desarrollan concentraciones puntuales dentro

de una region.

Utilizando la solucién geométrica desarrollada por Launhardt (el tridngulo
locacional), Weber traté de establecer la localizacion 6ptima de la empresa, alli donde

pudiese producir con el minimo coste (figura 4.1).

d(s2)

—_

w(S2)

!
/d(s1)

w(S1)

Figura 4.1.Tridngulo locacional de Launhart-Weber

Adaptado de Launhardt, W. (1885)
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La cuestion que plantea el tridngulo locacional es ;donde ubicar la fabricacion de
un producto de peso w(M), que necesita para su elaboracion de los materiales w(S1) y
w(S2), procedentes respectivamente de las fuentes de suministro S1 y S2 y que
queremos vender en un mercado M? La solucién reside en encontrar la ubicacion
optima de la fabrica p situada en las respectivas distancias de d(M), d(S1) y d(S2). Que

minimizan el total de los costos de transporte.

Las investigaciones de Weber estaban muy centradas en el sector de la industria
pesada como son las fabricas de aluminio, donde el costo de los materiales, transporte y
suministro eléctrico suponian la mayor parte del costo total de los productos obtenidos.
En este escenario, la teoria de la localizacion de Weber explicaba bien la ubicacién de

estas empresas.

Con el objeto de ampliar la validez de su modelo de localizacién para el resto de
industrias, Weber desarrollé un indice de material calculado a partir del peso de las
materias primas de entrada y dividido por el peso del producto final (output). Si el
indice de material es mayor que 1, la ubicacion tenderd hacia fuentes de suministro de
los materiales y si es inferior a 1, la ubicacion tenderd hacia el mercado. Explicaba asi

el comportamiento de empresas que tendian a localizarse cerca de los mercados.

Complementando las investigaciones de Weber y utilizando el tridngulo
locacional de Launhardt, Palander (1935) trazé las curvas de isocostos, las cuales unen
todos los puntos geograficos que soportan el mismo costo de transporte para cada
mercancia. Palander afirmaba que, a mayor distancia del origen, mayor era el costo de
transporte para esa mercancia y, a la vez, cuanto mds peso relativo tenga esa mercancia,
mads denso serd su mapa de isocostos. Al unir los puntos que tienen el mismo costo total,
se obtienen las curvas isopadanas. En el corazén de esta red se localizard el punto
Optimo, aquel con el costo total minimo. Si se relaja el supuesto de homogeneidad en
términos de transporte, se rompe la circularidad y las isopadanas se deforman, como lo

muestra la figura 4.2.
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Lineas isocostos. Lineas isopadanas. Isopadanas irregulares.

Figura 4.2. Construccién del modelo de Palander

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

Una vez determinada la localizacién que minimiza los costes de transporte,
Weber centra su investigacion en la medida en que los costes laborales asociados a la
produccion podrian modificar la ubicacién 6ptima de la empresa. Esto sucederd cuando
el ahorro en el coste de la mano de obra sea mayor al coste de transporte adicional que
tendria que pagar la empresa por modificar su localizacidén con respecto a los resultados

obtenidos a través del uso del tridngulo locacional.

Del supuesto anterior surge la pregunta sobre ;qué ocurre si la mano de obra se
localiza en un punto distinto de aquel con costos de transporte minimo? Para responder
a este cuestionamiento, seglin Weber, es necesario recurrir a la isopadana critica, (figura
4.3), aquella en que se igualan los costos adicionales de transporte y los beneficios
afiadidos de un nuevo punto. De forma grifica, si el mercado de trabajo se localiza
dentro de la isopadana critica (K*) y el costo adicional de transporte es inferior a la
economia de mano de obra, la localizacién 6ptima serd desviada hacia ese centro. Si
este mercado se localiza en el exterior (K**) no habrd desviaciéon y el punto de

localizacién 6ptimo seguira siendo K.

Localizacién de los costes
de transporte minimos

Mercados de trabajo

LK™

Figura 4.3. Economias de mano de obra

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)
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De esta forma, Weber introduce en un mismo andlisis a los costos de transportes
que variardn en el espacio de forma continua y lineal y los costos de mano de obra que

se presentan como un factor discontinuo.

El ultimo aspecto abordado por las investigaciones de Weber, es la introduccién
en sus estudios el concepto de economias de aglomeracion, argumentando que éstas son
relevantes en el escenario en que ni los costos de transporte ni el mercado de trabajo son
dominantes. En este sentido, Weber pone el ejemplo de tres empresas A, B y C que se
concentran en un punto, pero en el que cada una de éstas busca situarse lo mas cerca

posible de su mercado a, b y c (figura 4.4).

La existencia de economias de aglomeracién dependerd, en este caso, de la
interseccion de las respectivas isopadanas criticas para cada una de las empresas,
aquellas que compensan los incrementos unitarios en los costos de transporte. El

problema radicara en determinar el lugar que permita la aglomeracion.

Figura 4.4. Economias de aglomeracion

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

Si una de las empresas tiene poder de negociacion sobre las otras dos, la decision
de ubicacion de ésta determinard la de las otras (equilibrio tipo Nash). Por el contrario,
si las tres empresas gozan de igual poder de negociacién, cada una de ellas se localizara
cerca de su mercado, rompiendo con ello la posibilidad de la aglomeracién. En este
sentido, y tal como refieren Isard, Schooler y Vietorisz, (1959), serd necesario
establecer la cooperacion entre los agentes participantes cuando se presenta una
aglomeracion simultdnea, favoreciendo la conciliacién de los intereses entre ellos. De

otra forma la solucidn a la que se llega es indeterminada.
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4.3.3. Teorias de las areas de mercado

En un intento de superar las limitaciones del modelo propuesto por Weber,
Hotelling (1929), desarrollé el concepto de localizacion de empresas interdependientes,
concediendo gran importancia a la posibilidad de que coexistan varios productores en
un mismo lugar. De esta forma adquiere importancia singular la toma de decisién de
localizacién de aquellas nuevas empresas que pretendan ubicarse dentro de la misma

region.

El desarrollo de Hotelling sentard un precedente en la evolucién posterior de una
teoria general de las areas de mercado con Christaller (1933) y Losch (1940) como
mayores exponentes. La distribucién y jerarquizacidon de los lugares centrales en un
espacio isétropo por un lado, y el tamafio del drea de mercado por otro serdn los

elementos principales que se esbozan en el anélisis estratégico de localizacion.

4.3.3.1. Modelo de duopolio y localizacion estratégica de

Hotelling

Hotelling desarrollé un modelo lineal en el que asume como hipdtesis de partida la
presencia de dos productores A y B, vendiendo una mercancia similar, con calidad y
caracteristicas similares y a lo largo de un mercado lineal en el cual los consumidores
estdn repartidos uniformemente y su demanda es ineldstica de forma que el tnico
criterio de decision en la localizacién seria, a priori, la distancia que los consumidores
tienen que recorrer hasta alcanzar al vendedor mds cercano. Los costos potenciales por
cambio de localizacién de los productores serian absorbidos por los consumidores, no

alterando de esta forma el criterio unico de decision.

Con su trabajo “Stability of Competition” (1929), que introduce la nocién de la
competencia espacial en una situaciéon de duopolio, Hotelling ejemplificé un escenario
con dos vendedores de helado en una playa y plante6 cuatro posibles resultados. El
primero de ellos, en que se alcanza una solucidon socialmente 6ptima, es aquel en que los

dos productores tienen cada uno la mitad del mercado, solucién que propicia el minimo
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esfuerzo de transporte para los consumidores, esquematizado por el cuadro (1) de la
figura 4.5. Sin embargo, esta situacion no implica que los dos productores se ubiquen al
centro del mercado, como se observa en el cuadro (4). Esta segunda solucién es 6ptima
desde el punto de vista empresarial, pero no del social, pues los consumidores deben

recorrer distancias mayores para acceder al producto.

T ™1 T T
B4 43

(1) (2) (3 (4)
Figura 4.5. Duopolio lineal de Hotelling

b ]
=]
'S
[>2)

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

Los cuadros intermedios, 2 y 3, esquematizan las soluciones en que los dos
productores, en su afin por conseguir una mayor porcién del mercado, generan una
situacion inestable. En ésta, ambos buscaran situarse en aquel punto donde alcancen a
un mayor nimero de consumidores; no obstante, el juego de la libre competencia nos

llevaria a la solucidn del centro del mercado, cuadro 4.

El resultado que se obtiene del modelo de Hotelling, es una solucion de equilibrio
estable que consiste en el reparto igualitario del mercado, fijando un mismo precio para
el bien que producen. Esto hace que las empresas industriales se sitden en un centro
geogréfico favoreciendo la concentracion espacial de la actividad productiva y

generando un mercado duopolio.

4.3.3.2 Delimitacion de las areas de mercado de Palander

Para muchos autores (Bustos, 1993), la primera aportacién importante en el campo
de la localizacién de las actividades econdmicas en el espacio, a los estudios de Weber,
fue el trabajo de Palander (1935), quien intent6 incluir la Teoria de la Localizacion
dentro de la teorfa del equilibrio general centrando sus investigaciones en la
demostracién de que las dreas de venta son limitadas y, por tanto, afectan a los

beneficios de la empresa. La localizacién de la empresa estard también condicionada
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por las acciones de los competidores y, consecuentemente, la demanda del mercado para

una empresa dada puede variar.

A diferencia del planteamiento de Hotelling visto en el punto anterior, Palander
en 1935 realizé un planteamiento en el que supone una localizacién fija para dos
productores (que fabrican los productos X e Y respectivamente), con costos de
transporte y de produccion idénticos entre los cuales se encontraran repartidos de forma

dispersa distintos consumidores.

Segun el razonamiento de Palander, existird al menos un consumidor potencial N
que resida en la frontera de las dreas de mercado de las empresas, figura 4.6. Para este
consumidor, el precio que soporte del bien X serd igual al precio cuando compra la

misma mercancia a la empresa Y.

Precios y costos

Distancia

Figura 4.6. Delimitacion de las dreas de mercado de Palander

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

El segmento vertical OC se equipara el coste de produccién, mientras que el coste
de distribucién resulta de la pendiente de las bisectrices. La interpretacion es que cuanto
mads alejada esté la fabrica mayor es este costo y, por lo tanto, mayor es el precio
soportado por el consumidor. El drea de mercado de la empresa X es ON, mientras que

el de la empresa Y es NH.

Cuando los costos de transporte son iguales y los costos de distribucion diferentes,

la pendiente de las copas es distinta y se amplia por lo tanto la cuota de mercado de la
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empresa con costos inferiores. En cambio, cuando los costos de transporte son
diferentes y los de produccién iguales, la pendiente de las copas varia y la empresa de

precio de venta mds pequeiia se aprovecha de una superficie o drea de mercado mayor.

La situacién mas estable seria aquella que tendiese a una disposicion dispersa de

empresas, en la que cada una dispusiese de un drea de mercado propia (figura 4.7).

Precios v costos H
Al NP
- i o, -
K . - ~. - G
N ™ e e
B e e
E - E
L D[ },F
0 — — ~ Distaneia
Z M M X I

Figura 4.7. El espacio y la determinacién de los precios

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

En este sentido, como se aprecia graficamente, hay tres empresas Z, X e Y, siendo
M’ la media entre las distancias de las tres tiendas y M la mediana5, que pueden
establecer un control sobre los precios sin importar la distancia recorrida, segmento OK.
Este nivel de precios favorece a los consumidores mas alejados y penaliza a los mas
cercanos. Incluso, se puede llegar a la discriminacion. Si las empresas Z e Y no varian
sus precios, el drea CDEH indica la medida en que la empresa X puede aumentar sus
precios sin perder clientes. De nuevo, el poder monopolista que concede el mercado
posibilita que las empresas soporten costos de produccidn superiores a los competitivos,
asegurando su supervivencia desde el momento en que pueden apropiarse de zonas de
mercado periféricas, suficientemente alejadas del productor de costos reducidos

(Carrillo, 2000).

4.3.3.3. Teoria del Lugar Central y de la Areas de

mercado de Christaller

Con la publicacién de su obra “Los lugares centrales en el Sur de Alemania”,
Christaller (1933) ha marcado un hito en la historia de la geografia moderna. (Carrillo

2000).
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Christaller considerd un territorio homogéneo, neutro e isotrépico, formulando asi
un modelo deductivo de como se organizan los sistemas de ciudades y las dreas de
mercado que contienen 2 elementos fundamentales: el rango del mercado (distancia que
estd dispuesto a recorrer el consumidor) y el umbral econdmico del poder de compra o
ingreso necesario para soportar la actividad (volumen minimo necesario para que sea

rentable).

Su postulado principal radica en la distribucion de los nicleos de poblacién en el
espacio como resultado de las economias de escala y aglomeracion. En este sentido, el
argumento de Christaller es que, ante un espacio homogéneo, sin economias de escala,
no habria incentivos para concentrar la produccidn aspecto que repercutiria en un costo
de transporte para los consumidores dispersos. En este supuesto, la produccién estaria
también dispersa y respondiendo unicamente a la subsistencia de la demanda local.
Concluye asi que si una actividad determinada presenta economias de escala resultard
beneficioso concentrar la produccién siempre que la resultante de la economia global

generada en el lugar, supera a los costos de transporte causados por la concentracion.

En base a esta Teorfa se podrd entender la existencia de una ordenacién de centros
atendiendo a su tamafio y su grado de especializacion. La figura 4.8 representa los
lugares centrales de distinto grado de especializacién con sus correspondientes dreas de

influencia.

Figura 4.8. Teoria de los lugares centrales de Christaller

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)
Segin Christaller, un lugar central de orden superior posee todos los bienes y

servicios de categoria inferior, més otros que le son propios a su categoria (delimitado

por los trazos gruesos en la figura anterior).
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4.3.3.4 Condiciones optimas de localizaciéon de Losch

La importancia de los trabajos realizados por Losch radica en las conexiones que
establece al relacionar bajo un unico andlisis la teoria de la localizacién industrial y del
equilibrio general bajo el supuesto de que ni la demanda ni los costes son constantes en

el espacio (Hamilton, 1974).

Es el primer autor en considerar como principales factores de localizacién la
demanda, el output y el mercado, frente al foco dado anteriormente a los inputs y la
oferta. Considerando como localizacién 6ptima el lugar de méximo beneficio, es decir

donde el total de ingresos supere en mayor proporcion a los costes totales.

Losch, a diferencia de Weber, consideré mercados que se extendian a lo largo de
una superficie y no s6lo sobre un punto. Asimismo, enfatizé las variaciones espaciales
de la demanda en un mercado con costos uniformes, en vez de concentrarse en las
diferencias locacionales de los costos de las materias primas y del factor trabajo. Los

supuestos bajo los que trabajo Losch fueron los siguientes:

e Un plano homogéneo sin fronteras ni barreras topogréficas, donde la
poblacién, las actividades agricolas y las materias primas estdn igualmente
disponibles en toda la superficie del territorio analizado, y en la que los costos

de transporte son funcion de la distancia, no importando la direccion.

e Tanto los productores como los consumidores tienen un conocimiento perfecto
y buscan maximizar sus beneficios. Los costos de transporte, al igual que con

Hotelling, son soportados por los consumidores.

¢ Existencia de dos fuerzas cuyo efecto configura las areas del mercado. Por un
lado fuerzas de concentracién que tienden a impulsar economias de escala y
por otro lado, las fuerzas de dispersion que aplicadas sobre los costes de

transporte tenderdn a dispersar las actividades en el espacio.
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Precin

S Cantidad

Cono de demanda.

Figura 4.9. Area de mercado del modelo de Lésch

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

En base a los puntos anteriores la figura 4.9 muestra la curva para la demanda y
costos de transporte y el cono de demanda, que nace a partir de esta curva. El andlisis
de Losch, parte del supuesto de que el segmento OA permite cubrir los costos de
produccion. Asi, ante la ausencia de costos de transporte, los consumidores podran
adquirir la cantidad de productos AB. Sin embargo, si los costos de transporte no son
cero, la demanda ird disminuyendo debido a que los precios van aumentando con la
distancia. La cantidad demandada serd cero cuando los costos de transporte superen al
segmento AD, lo que significa que el drea de mercado para una empresa localizada en A

es AD.

La construcciéon del cono de la demanda viene dado por los supuestos de
homogeneidad y uniformidad del territorio. Se obtiene al dar vuelta al tridngulo ABD
sobre su lado y haciéndolo girar sobre su eje AB. En A el precio es OA y la cantidad
demandada es AB=0OB; mientras que en D el precio soportado es OD y la demanda se

anula. Esta drea de mercado circular surgiria por la presencia de un tnico productor.

A partir de aqui, la pregunta que nos planteamos es ;cémo se repartirdn el espacio

las distintas empresas con idénticos costos de produccién y de distribucién?
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Para resolver este dilema, Losch opta por dividir las dreas de mercado
construyendo una reticula hexagonal (figura 4.10), que permite cubrir perfectamente
todo el territorio. Esta figura hexagonal es la mds eficiente pues es la que mds se acerca
a las formas circulares definidas por el cono de la demanda y minimiza los costos de

transporte.

_//*\‘

90208

SO0 !

Figura 4.10. Formacién de una red hexagonal a partir de las dreas de influencia circulares

Fuente: Elaboracién sobre la base de Beckmann, M. (1966)

Las mismas reglas de optimizacion, basadas en la relacion entre las economias de
escala y los costos de transporte bajo la hipdtesis de competencia perfecta y libre
entrada al mercado, seria factible de aplicar para cada tipo de producto. Esto generaria
tantas colmenas como productos, cada una independiente, en principio, de las otras y de
diferente tamafio relativo en funcién de la variaciéon de las economias de escala en la

produccién y en los costos de transporte de los distintos bienes.

Como consecuencia de lo anteriormente expuesto, la regién econdémica ideal como
lo establece Losch, surgiria a partir de un proceso de concentracién de la produccién
permitiendo estructurar y diferenciar el espacio, que se pensaba homogéneo, y creando
un sistema coherente de ciudades y dreas de mercado correspondientes a los distintos

bienes, productos y servicios.
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4.3.4. La interdependencia locacional

La teoria clasica de la localizacién, se complementa con el andlisis de
interdependencia, de las relaciones entre la formacion de precios, las dreas de mercado y

la localizacion.

Isard (1956), presenta un modelo matematico de equilibrio general donde resuelve

simultdneamente las cuestiones relativas a:

e Lalocalizacién 6ptima de cada empresa.
e [a combinacién éptima de “outputs” a producir.

e Las cantidades de factores a emplear segin el tamaifio de la empresa.

Su modelo viene a ser una reformulacién de la teoria de Weber en términos de
sustituciéon de “inputs” de transporte. A su vez, en su formulacién geométrica
transforma el modelo hexagonal de Losch en uno mas complejo y distorsionado, pero

que se aproximaba mds a la realidad segtin las observaciones siguientes:

e La densidad de la demanda de localizaciéon aumentaba en las grandes areas
urbanas.

e El area de mercado para cada producto es mas pequefia cuanto mayor es la
concentracion de empresas con el mismo producto.

e Las empresas de mayor drea de mercado tienen una menor dependencia del

centro.

Baésicamente, Isard superpone el paisaje modificado de Losch sobre la localizacion
de las materias primas de Weber. A partir de aqui comenzé a indagar en la formacién de
complejos industriales sobre las base de la creacion de economias de escala; sefialando

la dependencia de la localizacidn respecto al propio espacio econémico regional.
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Siguiendo con esta linea de interdependencia, Greenhut (1975) hace dos
aportaciones interesantes, en las que introduce el papel de la toma de decisiones y las

variables econdmicas, con el fin de ajustarse atin mas a la realidad de las empresas.

La incertidumbre, la competitividad y la competencia oligopolista en productos
iguales, conducen a una localizacién en la que las distintas empresas suponen que sus
competidores pueden lograr un 6ptimo de ventas a mds bajo coste; de ahi surge una

localizacién especializada que conduce a la aglomeracién (Chapman y Walker, 1991).

Para Greenhut, las fuerzas econémicas pueden servir para determinar los limites
dentro de los cuales una localizacién puede ser elegida como Sptima sin embargo las
hipotesis de Weber y Isard acabaron por sefialar que una cosa era la localizacién éptima
y otra muy distinta, el punto de menor coste. Y que una cosa son los factores
macroecondmicos de creaciéon de complejos industriales y otra la localizacion de

pequeiias y medianas empresas. Debido a ello surgieron dos nuevos enfoques:

e Sustitucion del concepto de localizacion 6ptima por el de localizacién
satisfactoria.

e Consolidacién del concepto de renta de posicion. No existe una localizacién
optima. El mercado no es perfecto ni transparente. El empresario tiene un
conocimiento imperfecto del mercado que le hacer ir donde le parezca mejor,

y que resultard en que no pueda alcanzar un éptimo.

Finalizando con esta linea de investigacion, nos encontramos con el modelo de
Smith (1979), un esquema conceptual en el que se introducen nuevas variables y muy
novedosas hasta la fecha. La produccion atiende a las necesidades y deseos humanos; el
mercado esta dirigido hacia una satisfaccion de las preferencias individuales de los
consumidores, si bien cada vez mas las empresas pueden crear necesidades o modificar
las preferencias de los consumidores (a través de la publicidad), influenciando el

comportamiento de los consumidores con relacién a un determinado producto.
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3

Smith introduce también el concepto de ‘“valor sustraido” que consiste en los
efectos negativos (condiciones climatoldgicas, polucién, etc.) que han de ser
considerados frente a los positivos y que pueden crear externalidades negativas. En
definitiva, el estudio de la localizacidn industrial debe considerarse como una parte
interdependiente de la totalidad del sistema industrial, su entorno y condiciones del

lugar.

4.3.5. Orientaciones actuales de la teoria de la

localizacion industrial

Las orientaciones actuales de la teorfa de la localizacién industrial podemos
clasificarlas bajo 3 puntos de vista distintos: el primero bajo una O&ptica del
comportamiento (behaviorista) de las empresas; el segundo, considerando Ia
incertidumbre en las decisiones; y el tercero, bajo el planteamiento de nuevas
condiciones sobre el objeto cldsico de maximizacion del beneficio frente a un nuevo

concepto de satisfaccién sobre el beneficio.

4.3.5.1. La o6ptica del comportamiento

A partir de los afios cincuenta, el rapido crecimiento econdémico experimentado
por las economias desarrolladas provocd un interés creciente por las decisiones de
localizacién. Sin embargo, los modelos abstractos de la teoria tradicional eran
insuficientes para explicar las decisiones y formas de localizacién de la industria. Esta
insatisfaccién, provocé la aparicion de una nueva corriente de pensamiento e

investigacion que trata de superar los fallos y limitaciones de los trabajos anteriores.

La optica del comportamiento nace como una critica a las teorias y modelos de la
economia espacial. El interés radicaba en los mecanismos adoptados frente a la toma de
decisiones. Con diferencia a las teorfas anteriores en las cuales se considera al

empresario como un “homo economicus”, perfectamente racional, en esta nueva Optica
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se considera al empresario no perfecto, con carencia de informacidén suficiente para la

toma de decisiones y catalogado como subjetivamente racional.

Continuando con este argumento, Simon (1954) concluye que: “Resulta imposible
para un individuo aislado tener un comportamiento de alta racionalidad. El niimero de
alternativas es tan grande, y la informacion necesaria para su evaluacion tan extensa,

que es dificil concebir una aproximacion de racionalidad objetiva”.

Bajo esta dptica del comportamiento, es posible transformar el criterio de la
decisiéon de Optima a satisfactoria, a partir de elementos tales como la memoria
(informacién de la experiencia pasada), la adaptacién (ajustarse a los medios
disponibles para un fin propuesto), la costumbre (repeticion de actitudes sin esfuerzo) y

los estimulos (orientan la atencidén sobre factores concretos).

En relaciéon con lo anterior, Pred (1969) hizo la distincién entre dos tipos de
empresas. Por un lado, aquellas que buscan adaptarse a la evolucién y toman decisiones
después de haber movilizado la informacién pertinente y, por otro lado, aquellas que
deciden con total ignorancia y dejan que el sistema las adopte. Ambos elementos le
permitieron construir una matriz de comportamiento del empresario. En esta matriz,
cada uno de sus casilleros tiene una probabilidad de éxito y depende tanto de la

informacion obtenida como de la aptitud para utilizarla.

Sin embargo, como lo sugiere esta 6ptica del comportamiento, el empresario no
toma una decision espacial por las caracteristicas reales del territorio, sino por la imagen
que el decisor se hace del espacio; es decir, entran en juego las percepciones del decisor

para determinar sus elecciones y decisiones de localizacion.

La mayoria de los trabajos realizados hasta, aproximadamente, la década de los
setenta, siguieron preocupandose por como se toman las decisiones de localizacién. A
finales de los setenta, estos trabajos van a introducir un elemento nuevo de gran

importancia: la eleccién de una localizacién es un proceso muy complejo que no se
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puede estudiar de forma aislada sino en relacion con el resto de decisiones generales de

la empresa.
4.3.5.2. Incertidumbre y localizacion

Aqui encontramos una serie de trabajos que siguen una linea deductiva como es el
ejemplo de aquellos basados en la Teoria de Juegos desarrollada por Von Neuman y
Morgenster (1944), segin la cual las decisiones de localizacidn, bajo condiciones de
incertidumbre dependen sobre todo de las acciones de los otros participantes. La

eleccién de una localizacién, queda reducida a una estructura de juego.

Partiendo de la base de la teoria del comportamiento, surge la pregunta sobre
(como evaluar la informacién que se tiene y cdmo elegir entre varias posibilidades de
localizacién? Al respecto Richardson (1986) sugiere que la incertidumbre refuerza las
economias de escala y conduce a la aglomeracién, ya que las empresas tienden a
depender mas de los servicios externos, de la facilidad en la comunicacion y del acceso
a la informacion. Por ello, los estimulos a coordinar sus decisiones son mayores y
tienden a localizarse en las grandes dreas urbanas en que los riesgos son minimizados,

evitando los riesgos en localizaciones periféricas o dispersas.

En este contexto, una reduccién del nivel de incertidumbre se conseguird a través
de tres vias principales: la repeticién de comportamientos anteriores; la eleccién de un
drea familiar al empresario, y la imitaciéon de decisiones tomadas por empresas
competidoras en las que se han dado resultados 6ptimos, lo que en mercadotecnia se

conoce como “marcaje al competidor” (benchmarking).

4.4. Teoria del Desarrollo Regional

En la década de los cincuenta, surge la Teoria del Desarrollo Regional, que
explica las desigualdades dentro de las regiones (centro y periferia) en el tiempo. El
andlisis de esta teoria es de cardcter macroeconémico, debido a que considera un nivel

de agregacién mas elevado como el conjunto de estados o regiones.
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La caracteristica del espacio mds importante que plantea es la heterogeneidad de
las regiones, es decir, trata de aclarar porqué en pocas dreas se concentra la mayoria de

las actividades econdmicas y la riqueza, mientras que otras tienen un rol marginal.

A diferencia de la teoria de la localizacién que analiza los elementos que
determinan la decisién de una empresa para ubicarse en un sitio determinado; la teoria
del desarrollo regional se ocupa de demostrar cudl es el impacto de las actividades

industriales sobre el espacio econdémico.

Diversas teorias han destacado la naturaleza de este proceso de concentracién
regional, sin embargo, y en linea con nuestra tesis y proceso de investigacion, las 2
contribuciones que ofrecen mayor relevancia serian la teoria de los enlaces de

Hirschman y la de Myrdal sobre la “causacién acumulativa”.

4.4.1. Teoria de los enlaces de Hirschman

Hirschman (1958) plantea la idea de la polarizacién del crecimiento econdémico
considerando que una distribucién desigual de la actividad econémica es una condicién
necesaria para el desarrollo e introduce un mecanismo a través del cual se transmite la
capacidad de crecimiento de las diferentes actividades econdmicas, los enlaces hacia
atras (backward linkages) y los enlaces hacia delante (forward linkages), que describen

las relaciones entre empresas.

Los enlaces hacia atrds se refieren a las actividades econdémicas no primarias que
necesitan proveerse de factores productivos para desarrollar dicha actividad, es decir,
que la direccién del estimulo para una inversion adicional fluye desde el producto final
hacia el semiprocesado o la materia prima a partir de los cuales es fabricado. Por otra
parte, los enlaces hacia delante se producen cuando una actividad no solo destina sus
productos al mercado sino que estos son utilizados como factores para cualquier otra

actividad.
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4.4.2. Teoria de causacion cumulativa de Myrdal

Myrdal (1957) argumenta que el crecimiento econdmico en las regiones se
presenta en el tiempo y espacio como un accidente histérico, provocando que las
economias internas y externas tiendan a auto-reforzarse como consecuencia de las
fuerzas del mercado que conducirian al agrupamiento de actividades con rendimientos
crecientes a escala. Se inicia ahi un proceso continuo de atraccién de recursos que

generaran dos efectos bien diferenciados.

Por un lado un efecto de difusion (spread effects) que motivard un incremento en
la demanda de productos primarios en las regiones en desarrollo, permitiendo la
expansion de industrias de bienes de consumo, y, por el otro, un efecto retardador
(backwash effects) que generara un retardo y ralentizacion del desarrollo de otras
regiones al presentarse en la regidn primaria emergente una migracién de la fuerza

laboral, de flujos de capital, y movimientos de bienes y servicios.

A través de evidencia empirica, Myrdal demuestra que los efectos de difusién son
mads grandes cuanto mayor sea el nivel de desarrollo de un pais o regién, lo que le lleva
a concluir que el libre mercado refuerza un desequilibrio inicial entre las diferentes
regiones o paises e incrementa las desigualdades entre ellos a lo largo del tiempo. El
desarrollo de las regiones favorecerd una concentracién en un area determinada en vez
de difundirse espacialmente, y a su vez el mercado tenderd a favorecer a las regiones

con mejores posiciones de partida en perjuicio de las dreas mas atrasadas.

Para Krugman (1980), el fracaso de estas teorias fue la incapacidad de sus tedricos
de ser explicitos sobre la estructura del mercado (distribucién de la demanda) y la
relacion entre costes de transporte y la distancia, debido a sus supuestos “irreales” y su
andlisis intuitivo. Ademads, no se precisa la toma de decisiones entre los agentes y sus

potenciales interacciones.
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4.5. Teoria del Comercio Internacional y Nueva Teoria del

Comercio

La apertura comercial ha generado otros elementos que determinan las
estructuras productivas de los paises. Estos factores son examinados por las teorias de

comercio, sefialando el porqué los paises comercian y de acuerdo a qué se especializan.

Los supuestos de los modelos desarrollados bajo este enfoque se basan en
competencia perfecta, productos homogéneos y rendimientos constantes a escala en
donde el espacio tiene un papel secundario. Es decir, la localizacién de las industrias es
determinada exdgenamente por la distribucidn espacial de factores criticos como son la
distribucion espacial de las tecnologias (Teoria de productividad de Ricardo, 1817), la
distribucion de los recursos naturales y los factores productivos (Teorfa de Heckscher,

1919, y Ohlin, 1933).

Estos modelos explican como la liberalizacioén de los mercados provoca que los
paises y regiones se especialicen de acuerdo a sus ventajas comparativas concluyendo
que en un libre comercio sin ningun tipo de coste, la distribucién espacial de la demanda
afectara el patrén del comercio, pero no la localizaciéon de la producciéon. En cambio si
existen costes por comerciar y si la demanda esta distribuida mas uniformemente que
las dotaciones, entonces la dispersion de la actividad estaria correlacionada

positivamente con el nivel de costes.

La insatisfaccion ante algunos de los supuestos de los modelos clasicos anteriores
condujo al desarrollo de lo que se denomind en los afios ochenta la Nueva Teoria del
Comercio (en adelante NTC) desarrollada principalmente por Krugman (1980), y
soportada posteriormente por investigaciones cientificas y empiricas, Helpman y

Krugman (1985), Krugman y Venables (1990).
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A diferencia de Heckscher-Ohlin y Ricardo que basan la existencia del comercio
en las diferentes dotaciones relativas de factores y productividades entre paises,
Krugman combina elementos de primera y segunda naturaleza para explicar el comercio

y la distribucién espacial de la actividad productiva.

En primer lugar, se definen como factores de primera naturaleza a los establecidos
por la dimensién del mercado, la cual estd en funcidn del tamaiio de la fuerza laboral del
pais especifico; ademds tienen como supuesto que el factor trabajo no se puede mover
entre paises y que no existen ventajas comparativas. En tanto, los elementos de segunda
naturaleza se refieren a los mercados con competencia imperfecta, diferenciacion del

producto, rendimientos crecientes y costes de transporte.

Krugman (1980) desarrolla un primer modelo con una economia cerrada que
adopta la forma de competencia monopolistica; la segunda aportacién, fue la
incorporacién de costes de transporte tipo iceberg, para después afiadir dos industrias y

dos paises (el doméstico y el extranjero).

El modelo completo revela cémo un pais puede estar diferenciado entre un centro
industrializado y una periferia dedicada a la agricultura, de donde emerge una relacion
entre los rendimientos crecientes, costes de transporte y la demanda, sefialando que este

patrén se ve reflejado en los paises de América Latina.

Advierte que para minimizar los costes de transporte, las industrias eligen una
localizacién que cuenta con una gran demanda local y una amplia base de productores
intermedios, permitiendo exportar sus bienes a otros mercados. Mientras, los
productores de bienes intermedios encuentran una ventaja de concentrar su produccién

cerca de la gran industria que produce el bien final.

De la misma forma, Helpman y Krugman (1985) utilizan el concepto “home
market effect” basado en el acceso de los distintos paises al mercado, para explicar
porqué los paises que no presentan diferencias en sus ventajas comparativas desarrollan

distintas estructuras productivas. Sefialan que si no existieran costes al comercio todas
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las actividades con rendimientos crecientes tendrian la propension a concentrarse en el

pais con mayor demanda y exportar a los paises pequefios.

Krugman y Venables (1990) también analizan el efecto que tiene el proceso de
integracion en la estructura productiva de las industrias en los paises. El modelo supone
dos paises (centro y periferia), que presentan la misma ventaja comparativa en factores
y donde se desarrollan dos tipos de fuerzas: las centripetas que tenderan a favorecer los
procesos de integracion y concentracién y, las centrifugas que actuardn en sentido

contrario.

El modelo revela que cuando los paises se encuentran en régimen de libre
comercio, la fuerza que determina la localizacion de las industrias pasa a ser el
diferencial en los precios de los factores. No es cierto que las barreras comerciales
tengan un mayor peso en los procesos de localizacion. En el proceso de integracion, si
los costes al comercio son elevados, la economia experimentard una dispersion de la
industria y una presion a la baja de los salarios. Cuando el proceso continda hacia una
mayor apertura, la concentracion aumenta y finalmente se da una convergencia de los

salarios de la periferia hacia los salarios del centro.

De esta forma la NTC pronostica que la presencia de las economias de escala
fomenta a las empresas a preferir una sola localizacion, y que la presencia de costes al
comercio fomenta a las empresas a localizarse en un pais que tenga un gran mercado de
sus bienes. La razén es que cuando los costes de comercio son suficientemente
elevados, la localizacién de la industria se dirige principalmente hacia el mercado del
producto y cuando los costes son bajos se concentran en el mercado de los factores

productivos.

Se generard asi una especializacidn interindustrial con sectores agrupados en una
determinada localizacién que ofrece el mejor acceso al mercado de productos; después,
se presenta una especializacion intraindustrial, en donde cada industria produce un
unico bien diferenciado horizontalmente. Cuando los costes al comercio disminuyen, las

empresas con rendimientos crecientes tienden a concentrarse cerca del mercado central,
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y la proporcién de comercio intraindustrial respecto al comercio total se desvanece entre
el centro y la periferia. Como consecuencia, una reduccion en las barreras comerciales

tiende a incrementar el grado de especializacion.

Estos modelos atn siguen enfrentando numerosas posturas y autores (Octaviano y
Puga, 1998) quienes critican que la NTC supone de entrada diferentes tamafos de
mercado en los paises, pero no explica cudl es el origen de dicha divergencia. En
segundo lugar, no establece el origen de la especializacion regional al no explicar el
porqué las empresas tienden a concentrarse unas con otras. Finalmente, se presenta el
desarrollo industrial como un proceso gradual y simultdneo en todos los paises, mientras
que en la realidad la industrializacién se muestra en oleadas sucesivas expandiéndose el
crecimiento de pais en pais. Este tipo de limitaciones han intentado ser solucionadas en
la literatura posterior, poniendo énfasis en cémo los procesos de integracion econémica

afectan a la estructura productiva en los paises.

4.6 La Nueva Geografia Economica

Aunque la Teoria de la Localizacion y del Desarrollo Regional incorpora el
espacio en la teoria econdmica, estos andlisis poseen una serie de limitaciones debido a
que parten de supuestos poco reales, que hacen restringido el andlisis de las situaciones
actuales. La critica de Krugman (1995) sobre estas teorias, es que son simplistas y
geométricas, puesto que en muchos de los casos consideran al territorio como un plano

en el que se sitian estructuras que definen la localizacién de la actividad econdmica.

La evolucién de estos modelos hacia una formalizacién del mecanismo de las
concentraciones industriales ha dado origen a una nueva especialidad: La Nueva
Geografia Econdmica (en adelante NGE). El punto de partida de esta nueva aportacion
estd referido al trabajo elaborado por Krugman (1991 y 1992). Puga y Venables (1996)
extienden esta linea de investigacion integrando la movilidad de factores (trabajo y/o
capital), para mostrar como en regiones con una estructura productiva similar se llegan a

formar de manera enddgena los centros y las periferias, ya sea por la movilidad de los
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trabajadores o por la movilidad de las empresas las cuales demandan bienes

intermedios.

Head y Mayer (2004) sostienen que las ideas en las que se sustenta esta llamada
“nueva” teoria se basan en las viejas y tradicionales teorias de la localizacién y del
desarrollo regional, siendo la verdadera contribucién de la NGE una combinacién de las
primeras con nuevos ingredientes. De esta forma, estos autores introducen cinco

supuestos o ingredientes que distinguirdn al nuevo modelo de la NGE:

Rendimientos crecientes a escala.
Competencia imperfecta.
Costes de comercio.

Localizacién enddgenas de las empresas y de la demanda.

A T e

Comportamiento endégeno de la demanda.

El modelo que plantea Krugman (1991) es de dos regiones idénticas con dos tipos
de produccion: agricola con economias constantes a escala y manufacturera con
economias crecientes a escala, de forma que una reduccién en los costes de comercio
puede permitir que esas dos regiones inicialmente idénticas desarrollen un centro
industrial y una periferia, a través de los cambios del mercado inducidos por la
migracién laboral (causaciéon cumulativa). La geografia resultante dependera de las
condiciones iniciales, lo que implica que la historia si es importante para el desarrollo

de las regiones.

Dentro del marco de la NGE, Krugman identifica una configuracién espacial de
actividades como el resultado de un proceso que involucra dos tipos de fuerzas
opuestas: las de aglomeracion (o centripetas) y las de dispersion (o centrifugas) que

tienden a alentar y frenar la concentracién geogréfica de la industria.
Las fuerzas centrifugas son las que potencian la dispersiéon y pueden incluir

factores como la contaminacién, factores de produccién inmdviles (como la tierra y los

recursos naturales), incremento de las rentas por la tierra, y efecto de los salarios. Esto
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provoca un movimiento de la regién urbana con alta competitividad hacia un area rural
menos congestionada. En tanto que las fuerzas centripetas tienden a empujar la
poblacién y la produccién dentro de la aglomeraciéon mediante economias de escala,
costes de transporte, economias externas (del tipo marshallianas) y una variedad de
efectos en el tamafio del mercado, tales como los enlaces de Hirschman que hemos visto

en el punto anterior.

Los enlaces hacia delante favorecen la produccién local de bienes intermedios y la
disminucién en los costes. Esta aglomeracion industrial crea un mercado laboral fuerte
especialmente para la mano de obra especializada, de forma que a la masa laboral se le
hace mds facil encontrar nuevos empleadores y viceversa. La interaccion de ambas
fuerzas tiene como resultado un equilibrio que establece la distribucién de la actividad
econdmica en el territorio. Como se menciond, la localizacién de la industria es
endégena por los elementos de segunda naturaleza tales como: externalidades del

tamafio del mercado y las integraciones input-output.

Partiendo de los trabajos desarrollados por Krugman, se han sucedido una serie de
estudios posteriores, afiadiendo variables explicatorias del fendmeno de concentracion o
dispersion industrial. En este sentido, Puga (1998) defiende que la elasticidad de la
oferta de trabajo es un factor determinante para explicar la diferencia en las estructuras
productivas entre paises. En su trabajo amplia el modelo de Krugman incorporando la
posibilidad de movilidad de trabajadores intersectorialmente, es decir, los sectores
(manufactura y agricultura) competirdan por los mismos trabajos. La interaccion entre las
economias de escala, costes de transporte y migracion, crean fuerzas centripetas que
impulsan a las manufacturas a conglomerarse en las grandes ciudades. A medida que
disminuyen los costes de transporte, es mas facil para las industrias alcanzar 4dreas mas

alejadas y acelerar el proceso de causacioén circular.
El modelo presentado por Paluzie (2001) describe los procesos de desigualdades

regionales a través de un estudio de 3 regiones. En primer lugar, utiliza como fuerza

centripeta la interaccion de las economias de escala, el tamafio del mercado y los costes
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de transporte. Como fuerza centrifuga utiliza la influencia de un mercado rural disperso

como en Krugman (1991).

Existen diversos trabajos que modelizan los enlaces hacia delante y atrds de
manera diferente. El modelo de Krugman y Venables (1995) propone que los efectos de
la integracion regional en la concentracion de las industrias estdn en funcién de si las

diferencias en la oferta laboral en las regiones estan ligadas a las diferencias salariales.

Al asumir que el factor trabajo es inmévil y que existen diferencias salariales, los
resultados cambian. Ante elevados costes comerciales la fuerza que determina la
localizacién es la proximidad al consumidor final. Esto provoca una divisién del trabajo,
el norte gana concentrando la industria (con salarios en aumento), mientras que la
region sur sufre una dispersion de la actividad econémica (por una caida en el precio
del trabajo), esto deriva en una situacién parecida a la que Krugman planteaba de centro
— periferia. A medida que van disminuyendo los costos de transporte, las industrias se
empezardn a reubicar del norte al sur permitiendo que las diferencias salariales
disminuyan. Con costes de transporte nulos el modelo indica que habrd igualdad de

precio en los factores y convergencia en el ingreso real de los paises.

En el mismo contexto, las barreras a la movilidad del factor trabajo limitan el
papel de la migracién como fuerza determinante de la localizacién industrial. Venables
(1996) explica cémo los enlaces verticales entre las industrias tienen un efecto parecido
al de la movilidad laboral. En el modelo existen dos paises, competencia imperfecta e
inmovilidad del factor trabajo (como sucede en la mayoria de los paises, debido a

aspectos de idioma, culturales, etc.).

Por tanto, ante altos costes de transporte, la industria se concentraria cerca de los
consumidores provocando una divergencia entre las estructuras econdmicas y el
ingreso entre paises, puesto que la produccién tiende a ubicarse en los dos paises. De la
misma manera, si los costes van disminuyendo la localizacién estaria determinada por el

precio de los factores. La competencia imperfecta y los costes de transporte crean
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enlaces hacia delante y hacia atrds entre las industrias, los cuales determinan la

localizacion de las industrias.

Acorde con Sanguinetti y Volpe (2004), a lo postulado por Venables (1996),
desarrollan la nocién de lo que se conoce como “clusters industriales”, debido a que las
industrias que utilizan intensivamente bienes intermedios manufacturados son las

empresas que tienden a localizarse en regiones con una amplia base industrial.

Puga (1999), examina la relacidon entre el grado de integracién regional y las
diferencias en las estructuras productivas y los niveles de ingreso. En su modelo de
equilibrio general muestra que tanto la movilidad del trabajo entre regiones como la
integracién vertical generan concentracién industrial. El modelo permite analizar la
localizacién internacional e interregional teniendo en cuenta el precio de los factores.
Supone un proceso gradual de entrada y salida de empresas, en lugar de movimiento de

la fuerza laboral.

El trabajo de Puga y Venables (1996) muestra como la distribucion de la industria
no podria ser uniforme entre paises y que la industrializacion se expande en una serie de
oleadas de pais en pafs (utilizando como ejemplo el caso de Sureste Asidtico). El
enfoque estd basado entre las fuerzas de aglomeraciéon que tienden a mantener la
industria en pocos centros, y las diferencias salariales que fomentan la dispersion de la

industria.

Ademads de los modelos descritos anteriormente que explican la localizacion
industrial atendiendo a la NGE, nos encontramos con explicaciones alternativas como la
de Rosenthal y Strange (2001 y 2004), que incluyen en el analisis las ventajas naturales,

las externalidades que genera el capital humano, y las externalidades tecnoldgicas.

Otras lineas de investigacion apuntan a que diferenciales en beneficios pueden ser
expresados por diferenciales en los precios de los factores, principalmente los salarios, y
la literatura mds reciente sefiala el impacto de la integracion sobre la migracién de los

trabajadores entre regiones. Aunque algunos resultados son ambiguos y dependen de los
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supuestos que se consideren sobre la movilidad de los factores de produccién y la
evolucion de los costes del comercio, es justo decir que la NGE acierta en explicar el
porqué regiones con caracteristicas similares no experimentan el mismo nivel de

desarrollo econdémico.

4.7 Teoria de los Clusters industriales

De forma paralela al surgimiento de la NGE, también a principios de los noventa
se desarrolla una linea de trabajos de dambito microecondmico en el campo de la
Economia de la Empresa donde se sugiere el concepto de “cluster”. Esta idea emerge
debido a la necesidad de encontrar nuevas vias para el crecimiento econémico en los

paises debido a la globalizacién de los mercados.

El precursor de esta linea de investigacién es Michael Porter (1990), quien
propone una teoria microeconémica basada en la competitividad de las regiones a nivel
mundial. Este autor retoma ese concepto de la propuesta de Marshall (1927), con el
argumento de que en ciertos sectores productivos las ventajas de produccién a gran
escala pueden obtenerse no solamente a partir de la concentracion de la produccion de
grandes establecimientos de un mismo sector, sino también de la reunién dentro de un
mismo territorio de muchos pequefios productores encargados de la ejecucion de una

fase del proceso productivo.

Se define al “cluster” como la concentraciéon de empresas con habilidades y
conocimiento altamente especializado, instituciones, rivales, negocios relacionados y
consumidores en una regién o nacién especifica. El trabajo de Porter, argumenta que el
nivel de concentracidn espacial de determinadas actividades industriales les permite ser

mds competitivas a nivel internacional.

El instrumento que utiliza para describir la capacidad competitiva de las industrias
es conocido como “el diamante” que clasifica en cuatro puntos las condiciones que debe
tener la industria: 1) condiciones de demanda, 2) factores productivos, 3) estrategia de

rivalidad entre las empresas, y 4) la concentracion de las actividades industriales.
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El tipo de enlaces puede ser vertical hacia canales con proveedores Yy
consumidores, y también horizontal con productores de productos complementarios y
con compaflias e industrias relacionadas por las habilidades, tecnologias o factores
comunes. También, considera necesario el apoyo de las instituciones gubernamentales y
de diversos tipos, que provean a las empresas de entrenamiento especializado,

educacidn, informacidn, investigacion y apoyo técnico.

Segun Porter (2000), si la industrializacién local o regional se acepta como un
componente de la estrategia de desarrollo del pais, deberia considerarse la promocién de
“clusters” como un elemento principal de las politicas industriales. El proponerlo esta
ligado a la capacidad de la regién en desarrollarlo de una manera competitiva, lo que

tiene que ver con el desempeifio de la region en dicha industria.

El estudio de Porter aplica al &mbito gerencial con su concepto de “cluster” las
ideas presentadas en los modelos realizados por la teorfa clasica de la localizacion, asi
como de las economias externas de Marshal (1927), y de los trabajos referidos a los

distritos industriales y los sistemas productivos locales especializados.

4.8. Conclusiones a la revision del marco teorico

La revision del estado del arte y fundamentos teéricos sobre localizacion industrial
y distribucion espacial de la economia y produccién, nos ha conducido a través de un
conjunto de teorias y modelos que, desde mediados del siglo XIX han tratado de
explicar el comportamiento geogréfico de la industria y el porqué de sus asentamientos

pasados y actuales.

El andlisis del marco tedrico que se ha iniciado con Cantillon (1755) y sus
estudios sobre el efecto de los transportes en la localizacion 6ptima para los terrenos
agrarios, y finalizado con las aportaciones de Krugman y Porter a finales de los 90 y
principios del 2000, en un intento de explicar las concentraciones y dispersiones

industriales unidos al desarrollo regional de los paises.
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El hilo conductor se ha formado a partir de un proceso continuo aditivo, donde
mds y mds autores han ido introduciendo nuevos pardmetros y variables explicativas de
la localizacién y geografia industrial. Avance que se ha ido constatando en la medida en
que la informacién disponible, la calidad de la misma y el desarrollo de sistemas
capaces de procesar dicha informacién han avanzado colateralmente, permitiendo un
andlisis cada vez mas complejo con capacidad de aislar y validar los comportamientos

individuales de un gran ntimero de factores.

Son muchas las criticas que se podrian aplicar para cada una de las lineas de
investigacion llevadas a cabo, y ain mds cuanto mas retrocedamos en el tiempo hasta

los origenes de Cantillon, entre las que podriamos citar:

¢ Consideraciones sobre la estructura industrial evolucionada desde la pequefia
empresa con un solo centro de fabricacién hacia un nuevo concepto de
corporaciones multi-planta vinculadas sobre una sola estrategia y politica
general de la empresa.

¢ Consideraciones sobre la busqueda de localizaciones 6ptimas, tomando como
criterio principal la minimizacién del coste.

¢ Consideraciones sobre el comportamiento humano, es decir, sobre la
posibilidad de que el hombre pueda actuar como “no racional”.

¢ Consideraciones sobre el conocimiento perfecto desde el mismo momento en
que se introduce la variable espacio.

¢ (Consideraciones sobre el tipo de industria que se quiera establecer.

Y asi como un sinfin de aspectos que el autor no considera oportuno incluir pues,
la evolucién en el tiempo de los sistemas de informacién, la tecnologia y las
comunicaciones ponen en clara desventaja cualquiera de las investigaciones llevadas a
cabo en el pasado y con respecto a aquellas que se han llevado a cabo de forma mads
reciente como el estudio que presenta Sala (2008) sobre determinantes de la
concentracion de la industria en Espafa. El andlisis se realiza para los afios claves 1995
y 2003, cuando los paises europeos fijan una moneda tnica y entran en vigor nuevos

acuerdos comerciales con los paises de Europa Central y Oriental. Los modelos reflejan
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que las variables que explican la localizacién relativa son las relacionadas con la teoria
cldsica del comercio, mientras que la concentracion absoluta es determinada por el

acceso y tamafio de mercado y las externalidades Inter-industriales.

En base a lo anterior, nuestra conclusién es que todas y cada una de las
investigaciones, teorfas y modelos desarrollados han aportado al desarrollo y estado

actual del conocimiento sobre la localizacion y geografia industrial.

Como sintesis final, diremos que las teorias planteadas hasta el momento nos
llevarian hacia un concepto de integracidon regional y comercial favorecedora de la
localizaciéon industrial y geografia de la produccién, determinadas por 2 factores

globales:

1. Los de primera naturaleza que explican la concentracioén de las industrias a
través de diferencias en productividad y dotacién relativa de factores cldsicos
de localizacién como son los costes de transporte, las materias primas, la mano

de obra, distancia de los mercados, competidores, precios, etc.

2. Los de segunda naturaleza que mediante las economias de escala, tamafio de
mercado, acceso al mercado potencial, economias externas (externalidades),
asi como los enlaces verticales, generan mayor aglomeracion (planteados por

la NTC y NGE).

La tabla 4.1 que se muestra el la pagina siguiente, recoge el conjunto de teorias,
autores y aportaciones que conforman el estudio del Arte y marco tedrico de la

localizacion industrial.
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TEORIAS Y
APLICACIONES
EMPIRICAS

AUTORES

APORTACIONES

Teorias Clasica de la
Localizacion

Von Tinen (1820)
Alfred Weber (1909)
Hotelling (1929)
Christaller (1933)
Palander (1935)

Losch (1940)

Israd (1956)

Marshall (1890 y 1920)
Hoover (1948)
Henderson (1974)

Localizacién basada en la renta de la tierra

Minimizar los costes en una localizacién determinada

Modelo de duopolio y localizacién estratégica
La teoria del lugar central y areas de mercado
Delimitacién de la 4sreas de mercado
Variabilidad de la demanda y los costes

Interdependencia relacional entre precios y areas de mercado

Economias externas
Economias de aglomeracion
Economias externas y costes de transporte

Teorias del Desarrollo
Regional

Perroux (1955)
Hirschman (1958)

Myrdal (1957)

Polos de Crecimiento

Enlaces hacia atras (backward linkages) y las
Enlaces hacia delante (forward linkages)
Teoria de la causacién acumulativa.

Teorias Clasicas del
Comercio Internacional

Ricardo (1817)
Heckscher (1919) — Ohlin (1933)

Diferencias en la productividad o tecnologia.
Ventaja comparativa en las dotaciones de los
factores y/o recursos naturales.

Demanda Exégena

Nueva Teoria del Comercio
Internacional

Krugman (1980)
Krugman y Helpman (1985)
Krugman y Venables (1990)

Tamano de Mercado
Rendimientos Crecientes
Diferenciacion del Producto
Competencia imperfecta
Costes de Transporte
Demanda Exégena

Nueva Geografia Econdmica

Krugman (1991, 1992, 1993, y 1995)
Torstensson (1995)

Krugman y Venables (1996)
Brilhart y Torstensson (1996)
Ottaviano y Puga (1998)
Venables (2003, 2005 y 2006)
Ottaviano y Thisse (2004)
Murata y Thisse (2005)

Peng, Thisse y Wang (2006)
Ottaviano y Nicoud (2006)
Overman y Rice (2007)

Thisse, Mayer y Combes (2008)

Rendimientos Crecientes

Competencia Imperfecta

Fuerzas de aglomeracién enddégenas (segunda
naturaleza)

Costes de transporte

Enlaces hacia delante y atras

Demanda Endégena

Aplicaciones desde la dptica
de la administracién de
empresas

Porter (1990)

Concepto del Cluster industrial.

Tabla 4.1. Teorfas, autores y sus aportaciones al estudio del Arte y marco tedrico de localizacion
industrial

Fuente: Elaboracion propia
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Capitulo 5

Revision literaria del estado del Arte
académico y empresarial. Extraccion de

los factores de localizacion
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5.1. Introduccion

Tal y como se ha destacado en el capitulo anterior, histéricamente los estudios e
investigaciones sobre localizacion industrial se han focalizado en el estudio de las
variables o factores criticos que influyen en la eleccion de la ubicacion o localizacion de
nuevas empresas. Sin embargo, esta misma literatura sefala hacia una escasez de
instrumentos validos y fiables para medir la importancia de los factores de localizacion

industrial aspecto que centra el motivo de esta tesis.

Este capitulo se dedica a extraer de la revision literaria los factores criticos o
moderadores que, posteriormente seran utilizados para la construccidon de hipdtesis y
modelo de localizacion. La decision de las empresas fabricantes sobre la idoneidad y
eficiencia de la localizacion, se verd influenciada por la identificacién, andlisis y
evaluacién de estos factores criticos, condicién que, como muchos autores sugieren,
resultard en un rendimiento eficaz a largo plazo para la organizacién: Miller (1967);

Weber (1972); Walker (1975); y Saxenian (1985).

En cierto modo, al abordar la estructura y redaccion de esta tesis, podria parecer
que los capitulos cuatro y cinco son redundantes sobre los mismos aspectos y/o autores
considerados. Sin embargo, al platear la estructura que sigue esta tesis, el autor pretende
por un lado, establecer las bases generales de las teorfas de la localizacién industrial, y
por otro lado, una vez adquirido un conocimiento bdsico, profundizar sobre aquellos
aspectos mds especificos (estudio de factores) que soportaran la investigacion que se

lleva a cabo.

5.2. Factores generales de localizacion industrial

De los principios teéricos, Launhardt, cuyo trabajo apareci6 en 1885, proporcion6
las contribuciones mas significativas (Miller, 1977) al estudio de los factores de
localizaciéon. Launhardt explica las diferencias en la ubicacién de la industria por
variaciones en los factores de costo y demanda en lugares alternativos, demostrando la

importancia de los costos de transporte.
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Posteriormente Weber (1909) establecié los fundamentos de las teorias modernas
de localizacion (Ponsard, 1983) elaborando una Teoria General de la Localizacién
Industrial aunque referida a empresas concretas y dirigida a la elaboracién de leyes
“puras” de localizacidon que pudiesen ser contrastadas con la realidad de la empresas

fabricantes de bienes (Weber, 1929 e Isard, 1956).

Weber considera tres factores determinantes o criticos: los costos de transporte,
costos de mano de obra y lo que Weber denomina fuerzas de aglomeracion. Muchos
estudios de ubicacién utilizan la teoria weberiana para comprender mejor la toma de

decisiones (Tellier y Vert Fenille, 1995).

La teoria de la ubicacion industria de Weber, es tomada como referencia en base a
la cual un nutrido nimero de autores han continuado aportando resultados de sus
investigaciones y observaciones. De esta forma, Predohl (1925) introduce el concepto
de equilibrio del mercado de trabajo en relacién a la proporcionalidad de los salarios

con la demanda de trabajo, en la teoria de la localizacion.

Englénder (1926) desarrolla la influencia que una empresa localizada en un punto

dado, tiene sobre los precios en el mercado.

Weigmann (1926) introduce por primera vez principios de la teoria econdémica
espacial, definiendo el concepto de areas de mercado en lugar de punto de mercado

como considera Weber y Launhardt en su andlisis del tridngulo locacional.

Palander (1935) introduce el efecto de los precios sobre las extensiones de
mercado en las que las empresas pueden vender sus productos cuando la localizacién,
las condiciones de competencia, los costes de los factores y las tarifas de transporte
estdn dados. Los beneficios de la empresa serdn proporcionales a la distancia maxima

a la que la empresa puede extender su mercado.

Frente a las anteriores, la primera aportacion importante a la teoria General de

Weber, viene de la mano de Hotelling (1929) quien introduce nuevos elementos en la
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teoria de la localizacion industrial, al establecer la funcidn de la interdependencia de
localizacién. Afirmé que las empresas tenderian a ubicar hacia el centro de la zona del
mercado, concentracion, en lugar de dispersar con respecto a él. Introdujo la nocién de

competencia como factor critico en las decisiones de ubicacion.

Lerner y Singar (1937) profundizan en los estudios de Hotelling concluyendo que
los productores siempre tenderdn a localizarse en un modelo de cluster donde
desarrollardn un estado de competencia entre ellos. La localizacion optima dependera de
tres factores criticos: el tamafio del mercado, el costo del transporte y el precio que los

compradores estarian dispuestos a pagar por una mercancia entregada.

Ohlin (1935, 1952) fue el primero en intentar integrar las teorias del comercio

regional y las teorias de la localizacién industrial.

A finales del siglo XX nos encontramos con un gran nimero de autores que han
intentado ampliar los estudios de Hotelling introduciendo elementos tales como la
incertidumbre o riesgo (Balvers y Szerb, 1996). Katz (1995) realizé una revisioén del
modelo introduciendo un espacio acotado unidimensional sin limite. Estos escritores,
trabajando independientemente, descubrieron tres influencias generales, que tienen un
efecto importante sobre la ubicacion de la planta, convirtiéndose asi en actores criticos
de la localizacién. Estos son la curva de costo marginal, el tipo de curva de demanda

y los costes de expedicion.

El trabajo realizado por Losch supone un cambio importante con respecto a los
trabajos anteriores al relacionar la Teorfa de la Localizacién y el equilibrio econémico
espacial. Su punto de partida principal radica en la consideracién de que ni la demanda

ni los costes son constantes en el espacio.
En 1939 Losch presentd una teoria de maximo beneficio en la cual supone una

economia libre donde puede determinarse la colocacién 6ptima de la empresa

individual en diferentes puntos de las curvas de costo y demanda.
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La integracién de estos factores de costo y demanda son abordados por Hoover
(1937) quien relaciona la demanda espacial y el ingreso marginal, demostrando que
existe una tendencia creciente de los precios cuando los costes unitarios de transporte
crecen, introduciendo el andlisis de la discriminacion espacial de precios como nuevo

factor determinante.

Isard (1956; Isard et al., 1959) intent6 establecer los principios para una teoria
general de ubicacién combinando el trabajo previamente realizado por Thunen, Weber,
Losch y otros autores. Isard explicé la ubicaciéon de la industria en un marco de
economia de la produccion. Utiliza el efecto sustitucion y el concepto de insumos de

transporte como herramientas de su analisis.

Este primer andlisis literario basado en las teorias cldsicas de localizacién, nos ha
llevado a identificar un conjunto de catorce factores principales cuya sintesis y
requisitos criticos han sido prescritos por profesionales y académicos de varias

disciplinas.

En la revision, se ha intentado cubrir una mayor parte de las tendencias y enfoques
de la decisién de localizacion industrial siguiendo con la linea de los trabajos expuestos
anteriormente asi como las aportaciones ultimas desarrolladas por autores tales como

McGregor y Walters (1977), Horst (1972) y Belli (1970), entre otros.

A continuacion, se describe la extraccion de factores agrupados estos seglin cuatro
conjuntos o categorias que presentan un nivel de similitud en cuanto a la significancia
de los factores. Por un lado, transporte, mano de obra y materiales, que conformarian el

grupo homogéneo en cuanto a elementos de disponibilidad, acceso y coste.
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FACTOR DESCRIPCION REFERENCIA
LITERARIA
Red de comunicaciones terrestres. Carreteras | Laundhardt, 1885; Weber,
y ferrocarril. Red de transporte maritimo. | 1909; Hoover, 1937; Lerner y
Costos de transporte de de materias primas. | Singar, 1937; Losch, 1954;
Costo de transporte de productos terminados. | Greenhut, 1956, 1962;
Transporte Disponibilidad de los servicios postales. | McMillan, 1965; Beckmann,

Instalaciones de depdsito y almacenamiento.
Disponibilidad de puntos de venta por
mayor.

1968; Chisholm, 1971; Fales
and Moses, 1972; Nelson,
1973; Miller, 1977

Mano de obra

Disponibilidad y costo de la mano de obra
directa. Sindicatos y actitud de los
trabajadores. Disponibilidad y coste de la
mano de obra indirecta y cualificada. Nivel
de formacién. Costo de la vida. Estabilidad
del trabajador y cobertura legal.

Weber, 1909; Predohl, 1925
Greenhut, 1956, 1962;
McMillan, 1965; Townroe,
1969; Olson, 1971; Carnoy,
1972; Rees, 1972, 1983; Sant,
1975; Keeble, 1976;
Friedman, 1977; Pred, 1977

Materias primas

Disponibilidad  de  materias  primas.
Proximidad a los puntos de suministro.
Disponibilidad  de  instalaciones  de
almacenamiento de materias primas y
componentes. Ubicacién de proveedores.

Costo de transporte.

Weber, 1929; Greenhut, 1956,
1981; McMillan, 1965; Auty,
1975; Miller, 1977; Moriarty,
1980; Schmenner, 1982 &
Storper, 1985; Wheeler and
Mody, 1992

Tabla 5.1. Extraccidn de factores de localizacién. Disponibilidad, acceso y coste de los recursos

Fuente: Elaboracién propia

Una segunda agrupacion nos trae un conjunto de factores inter-relacionados en el

ambito del mercado y competencia

FACTOR DESCRIPCION REFERENCIA
LITERARIA
Existencia, dimension y potencialidad del | Englander, 1926; Weigmann,
mercado de consumidores. Mercado de | 1926; Hotteling, 1929;
productores  existentes.  Prevision  de | Lerner 'y Singar, 1937,
crecimiento. Posiciéon competitiva favorable. | Hoover, 1948; Losch, 1954;
Mercados Tendencias de los ingresos. Tendencias de | Greenhut, 1956, 1962, 1981;
poblacién. Caracteristicas del consumidor. | McMillan, 1965; Pred, 1977,
Ubicacion de los competidores. | Dorward, 1979; Moriarty,
Oportunidades de expansién en el futuro. | 1980; Saxenian, 1985;
Cercania a las industrias  conexas. | McKinnon, 1989; Pietlock,
Establecimiento y estrategias de precios 1992; Simons, 1992; Wheeler
and Mody, 1992
Compelicio’n Material y mano de. o.b.ra. Oportunidades.del Friedman, 1977; Balance,
lobal merc.adf). D1spon1b111daq de‘ capital. | 1978; Forbes, 1982;
8 y . Proximidad a los mercados internacionales. Grundwald and Flamm, 1985;
supervivencia Haitani and Marquis, 1990

Tabla 5.2 Extraccién de factores de localizacién. Mercados y Competencia

Fuente: Elaboracién propia
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En una tercera agrupacién, encontramos un conjunto que conformarian la
estructura politica y econdémica propia del pais o regién sobre la cual se evaluaria la

decision de localizacion industrial

FACTOR DESCRIPCION REFERENCIA

LITERARIA

Ordenanzas urbanisticas y de | Greenhut, 1956; McMillan,
Actitud del gobierno construcciéon. Desarrollo de planes | 1965; Schmenner, 1982; Rees,
urbanisticos. Cobertura legal. | 1983

Medioambiente y contaminacion.

Estructura y evaluacién de impuestos. | Greenhut, 1956; McMillan,
Impu estos Tasas c.le impuestos sobre la Propiedad 1965; Moriarty, 1980;
industrial. Estructura de impuestos | Schmenner, 1982; Tosh et al.,
estatales y regionales. Operaciones | 1988; Fleischman, 1995

libres de impuestos.

Relaciones con Occidente. Historia del | Carnoy, 1972; Dickens and
pais.  Estabilidad del régimen. | Lloyd, 1978; Anell and
Proteccion contra la expropiacion. Los | Nygren, 1980; Hughes and
tratados y pactos. Actitud de las | Ohlin, 1980 & Balance, 1987;
Naciones Unidas. Tipo de alianzas | Wheeler and Mody, 1992;
militares. Actitud hacia el capital | Young, 1994.

extranjero.

Claridad de las leyes de inversion | (Anell and Nyrgren, 1980;
corporativa. Reglamentos relativos a | Hudson, 1983; Ward, 1982;
joint ventures y fusiones. Normas sobre | Rees, 1983; Haitani and
transferencia de ganancias fuera del | Marquis, 1990; Coughlin et
pais. Tributacion de empresas | al., 1990, 1991; Wheeler and
Legislacion extranjeras. Leyes de propiedad | Mody, 1992

extranjera. Requisitos sobre qué
porcentaje de los empleados pueden ser
extranjeros.  Prevalencia  tramites
burocraticos. Reglamentos relativos a
controles de precios. Requisitos para la
configuracién de las corporaciones
locales.

Situacion politica

Nivel a indice de vida econdémico, | Thunen, 1875; Olson, 1971;
Renta per capita, Fortaleza de la | Carnoy, 1972; Friedman,
moneda frente al dollar, Balance | 1977; Dickens and Llloyd,
Lo econdmico del pafs, Ayudas del | 1978; Forbes, 1982; Hudson,
Factores economicos | Gobierno. 1983, 1988; Walters, 1984;
Balance, 1987; Schoenberger,
1988; Haitani and Marquis,
1990; Coughlin et al., 1990,
1991; Pietlock, 1992; Wheeler
and Mody, 1992

Tabla 5.3. Extraccion de factores de localizacién. Estructura politico-econémica

Fuente: Elaboracién propia
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En una cuarta y ultima agrupacién, nos encontrariamos con un conjunto de

factores que identificarian las caracteristicas intrinsecas de la ubicacién exacta de la

localizacion de la industria:

FACTOR DESCRIPCION REFERENCIA
LITERARIA
Accesibilidad de terreno. Costo del | Hoover, 1948; Greenhut,
suelo industrial. Desarrollo de parques | 1956; Eversley, 1965;
Terreno industrial industriales. Espacio para expansién | McMillan, 1965; Smith, 1966,
futura. Tasas de seguros. | 1981; Chisholm, 1971;
Disponibilidad de préstamos de las | Spooner, 1974; Bater and

instituciones. Cercania a  otras

industrias.

Walker, 1977; Gudgin, 1978;
Lipietz, 1980; Moriarty, 1980

Abastecimiento, costo y calidad de los
suministros. Instalaciones desechables

Greenhut, 1956; McMillan,

Suministros 1965; Bater and Walker, 1977;
de residuos industriales. Legislacién y | Heckman, 1978; Moriarty,
Ordenanzas aplicable 1980
Condiciones de vida y estudios | Greenhut, 1956; McMillan,

Clima estadisticos climatolégicos promedio, | 1965; Dean, 1972; Spooner,
Temperaturas, lluvias, nieve, humedad | 1974; Moriarty, 1980;
relativa). Contaminacién ambiental. Schmenner, 1982
Universidades e instituciones de | Greenhut, 1956; Eversley,
investigacién. Actitud de los residentes | 1965; McMillan, 1965; Dean,
de la comunidad. Calidad de las | 1972; Spooner, 1974; Bater
escuelas. Instalaciones  religiosas. | and Walker, 1977; Mason and
Instalaciones de la biblioteca. | Harrison, 1977; Massey, 1977,

Comunidad Instalaciones recreativas. Actitud de los | 1979, 1984; Gudgin, 1978;

lideres de la comunidad. Instalaciones
médicas. Centros comerciales. Hoteles
y moteles. Instituciones de crédito y
bancos. Posiciéon de la comunidad de
expansion futura.

Moriarty, 1980; Schmenner,
1982; Rees, 1983; Simons,
1992

Tabla 5.4. Extraccidén de factores de localizacién. Caracteristicas del lugar

Fuente: Elaboracion propia

Los cuadros y agrupaciones anteriores, configuran lo que llamaremos ‘“factores

generales de localizacion” extraidos de la llamada “Teoria General de la localizacién”.

5.3. Estudios empiricos de localizacion industrial

Esta seccion resume los métodos y resultados de los trabajos empiricos sobre la

localizacién industrial centrandose tnicamente en aquellos estudios que determinan los

comportamientos de las empresas en los procesos de localizacion.
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De la revision literaria se deducen dos lineas de investigacién bien diferenciadas:
por un lado, aquella que se centra en el andlisis de los factores que afectan a la
localizacién de empresas en una ubicacidn en concreto (deriva del desarrollo de la teoria
General de la localizacién) y, por otro, aquella centrada en el estudio de los factores de
localizacién y concentracién geogriafica industrial en grandes regiones, paises o
continente geografico (NTC y NGE).

En este sentido, la tabla 5.5 recoge las nuevas aportaciones y factores influyentes

en la localizacion industrial.

FACTOR

Proximidad a escuelas, colegios y universidades

REFERENCIA LITERARIA
Audretsch y Stephen, 1996
Degryse, 1996
Venables, 1996; Carod, 2005

Interaccion entre ubicacion y el acceso

Vinculacion entre industrias

Caracteristicas y tendencias demogrdficas

Mayer, 1996; Mazzarol y Choo, 2003

Perspectivas y cuotas de mercado previstas

Drezner y Drezner, 1996

Cambios de localizacion de los usuarios

Hansen y Roberts, 1996

Potencial de desarrollo previsto en la region Woman y Pullover, 1995

Manders, 1995; Ma, 2006

Mazzarol y Choo, 2003

Cieslik, 2005; Siebert, 2006

Vaughn, 1994; Chan, 2005

Justman, 1994; Figueiredo et al., 2002

Groothuis y Miller, 1994

Nivel de salarios

Variaciones en los costos de transporte

Ubicacion de los competidores

Disponibilidad de recursos

Efecto de los cambios en la demanda local

Gestion de los residuos peligrosos y legislacion
sobre contaminacion

Tabla 5.5. Extraccién de factores de localizacion. Nuevas aportaciones de la NTC y NGE

Fuente: Elaboracion propia

5.4. Factores de decision de localizacion internacional

La revision literaria resalta una carencia o limitacién de estudios e investigaciones
reportadas sobre los factores que influyen en las decisiones empresariales sobre la
localizacién internacional para las operaciones de fabricacién actual (MacCarthy y
Atthirawong, 2003; Siebert, 2006; Carod, 2005). La literatura existente al respecto la
podemos subdividir en dos categorias principales. Por un lado, aquella basada en el
desarrollo de conceptos tedricos y, por otro, la recopilaciéon de estudios empiricos

realizados sobre muestras de poblacién industrial.
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En ambos casos los autores convergen en un elemento fundamental que es la
reaccion y posiciéon de los gobiernos anfitriones frente al potencial de inversién
extrajera en el pafs, (Vernon, 1968, 1971). Otros autores como Tomback (1995)
sugieren también que la localizacién en el contexto internacional es un juego de

sincronizacion.

La literatura tedrica sobre ubicaciones industriales internacionales tratard de
identificar aquellos aspectos estratégicos en el contexto de estrategias globales
integradas (Vernon, 1968 y Skinner, 1985). Entre los factores mds comunes e
influyentes a los que las empresas se enfrentaran en este contexto internacional, nos
encontramos con el riesgo de tasa de cambio a largo plazo, legislacion sobre

impuestos y formas de inversion.

Por otro lado, la mayor parte de los autores convergen en un elemento
fundamental que es la reaccién y posicién de los gobiernos anfitriones frente al

potencial de inversion extrajera en el pais (Vernon, 1968, 1971).

Por su parte, los estudios empiricos internacionales que encontramos en la
literatura, se basan principalmente en encuestas realizadas a la direccion de las
empresas ubicadas en el exterior, lideres comunitarios asi como un ndmero de
profesionales familiarizados y experimentados en comercio y localizacion

internacional.

Bass, McGregor y Walters (1977) a través de una encuesta realizada sobre 118
plantas operadas por las empresas estadounidenses en América Latina, Europa y Asia,
trataron de identificar los factores que han guiado la decisiéon de la direccién de la

empresa a invertir en el extranjero.

Los principales factores determinantes que fueron identificados en ese estudio son:
accesibilidad, servicios basicos disponibles, medio ambiente, los costos del lugar,
industrializacion, disponibilidad de mano de obra y personal, impuestos,

incentivos, reputacion de la zona, la naturaleza del Gobierno local y sus politicas.
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Similares resultados se derivan también de la investigacion llevada a cabo por Horst
(1972) a través de una encuesta realizada sobre un total de 1.191 empresas de

fabricacion con plantas en el extranjero.

Otros estudios relevantes que podemos encontrar en la literatura existente sobre
factores determinantes son los desarrollados por Vernon (1971), Rummel y Heenan
(1978) y Ballance (1987), cada uno de ellos ofreciendo un enfoque claramente

diferenciado.

Vernon estudié 187 empresas de fabricacién de Estados Unidos con seis o mds
filiales en el extranjero. Su estudio revela una serie de factores que se consideran
determinantes en la toma de decisiones de localizacion industrial internacional. Entre
ellos, una agrupacién de nivel superior de los factores incluiria aspectos tales como
transportes, mano de obra, materiales, mercados, suministros, suelo industrial,
estructura de impuestos, actitud del Gobierno, clima, comunidad y estado de

competencia por parte de otros fabricantes.

Rummel y Heenan (1978) estudiaron el proceso desarrollado por empresas
multinacionales para analizar el riesgo politico. Estos factores incluyen inestabilidad
interna, conflictos extranjeros, clima politico y clima econémico. Otros estudios

tratan de las desventajas de la situacion en el extranjero.

Al respecto de los factores politicos, estudios recientes sobre localizacion
internacional han subrayado la importancia de los factores relacionados con el riesgo
politico (récord de estabilidad de Gobierno estructura gubernamental; coherencia de
la politica del Gobierno; y la actitud del Gobierno a la inversién). Sin embargo la
valoracion que se efectda sobre dicho riesgo estd sujeta a un alto grado de subjetividad
de ahi la dificultad en la formulacién de una posicion politica clara durante el proceso

de decision de localizacién (Smith-Hamilton y Omar, 2005).

Ballance (1987) analizé el efecto de los incentivos econémicos en las decisiones

de localizacion. El estudio aporta informacidn sobre la efectividad que dichos incentivos
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conceden al proceso de toma de decision. Entre ellos, podemos identificar incentivos
tales como exenciones fiscales y préstamos a bajo interés de baja y acelerada

depreciacion.

El estudio de Ballance sefiala al riesgo y consecuencias negativas en las empresas
cuyas decisiones de localizacién en el extranjero se fundamentan en la obtencién de

ventajas financieras por parte de los gobiernos locales.

La importancia de aspectos no econdmicos no ha sido sistematicamente explorada
(Piper, 1971). Los factores sociales y politicos también pueden ser importantes; por
ejemplo, las empresas multinacionales pueden extender sus riesgos estableciendo
fabricas en diferentes paises (Vernon, 1968, 1971 y Belli, 1970). Otros autores (Bass,
Mc Gregor y Walters, 1977) atribuyen a las razones de indole personal una relativa

importancia en el proceso de toma de decisiones de localizacién en el extranjero.

Estudios mds recientes consideran la localizacién de las empresas como una
dimension esencial en las estrategias corporativas y de producto (Suplemento et al.,
1996). Especial importancia adquirié los estudios de Shove (1996) quien alined los
efectos del ciclo de vida de los productos de una compafiia con el tamafio y
localizaciéon de la empresa. Shove sugirié que la distribucion espacial de las empresas
(como definicién de localizacién de las mismas) es el resultado de la definicion de un
producto dado y su estado de competicion en el mercado en un momento determinado o

estadio de su ciclo de vida.

La apariciéon de "bloques econdémicos", "mercados unificados" o "mercados
comunes” ha traido consigo otras dimensiones de la situacién internacional, donde las
empresas tienden hacia el desarrollo de estrategias de concentracion ‘‘clustering”
ubicandose unas junto a las otras (Venables, 1995; Engelstoft et al., 2003; Wood y Parr,
2005). Los investigadores subrayan que la integracién econémica puede cambiar los
incentivos para las empresas a la hora de decidir sobre sus localizaciones dptimas en

ciertas regiones.
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Otros investigadores identifican con el hecho de que tales fuerzas de integracién
econémica han dictado nuevas reglas en el proceso de toma de decisiones (Yurimoto y

Masui (1995).

Lindsay et al. (1995) sugieren la apertura de los mercados internacionales y
reduccion de barreras de acceso al comercio local como uno de los factores decisivos
y catalizadores que aceleraran las decisiones de localizacion de las empresas
multinacionales., opiniones que son compartidas por un gran nimero de autores tales

como MacCarthy y Atthirawong (2003); Somlev y Hoshimoto (2005) o Chan (2005).

Finalmente, autores como Dziembowska-Kowalska y Funk (2000) y Galdn y
Gonzdalez-Benito (2006) han ampliado sus conclusiones sobre los factores moderadores
de localizacioén industrial con un enfoque "multiplicador cultural" que utilizan para
medir los flujos de ingresos directos resultantes de actividades relacionadas con la
oferta cultural, la calidad de vida y el estilo de vida. Las ciudades y regiones

compiten para atraer inversion extranjera directa y talentos creativos.

El factor cultura se ha convertido en un elemento clave para impulsar la atraccién
local y regional. Basado en un estudio del caso, Galin y Gonzilez-Benito (2006)
analizan la importancia de las actividades culturales como factor de ubicacién "suave"
y, en particular su impacto sobre la posicion competitiva de los fabricantes ubicados en
diferentes regiones urbanas con una amplia y diversa oferta cultural, con respecto a

aquellos ubicados en regiones que carecen de las mismas.
La siguiente tabla extrae las aportaciones de los autores descritos en los parrafos

anteriores. (Se han excluido todos aquellos factores mencionados en los cuadros y

puntos anteriores).
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FACTOR , REFERENCIA
DESCRIPCION
LITERARIA
Reaccion y posicion de los gobiernos
Actitud del Gobierno anfitriones frente al potencial de Vernon, 1968, 1971

inversion extrajera en el pais

Estrategia y planificacion
general de la empresa

Aaquellos aspectos estratégicos en el
contexto de estrategias globales
integradas

Vernon, 1968; Skinner, 1985

politica fiscal y monetaria

Llegislacién sobre impuestos y formas
de inversion. Riesgo de tasa de cambio
a largo plazo

Vernon, 1968; Skinner, 1985

Reputacion de la zona

Historia e imagen en el exterior.
Aspectos sociales y demograficos

Mc Gregor y Walters, 1977,
Horst, 1972

Inestabilidad interna, conflictos

Rummel y Heenan, 1978;

Riesgo del pais extra{zje.ros, clima politico y clima Ballance, 1987
econdmico
Estabilidad de Gobierno estructura
. .. gubernamental; coherencia de la Annett, 2001; Smith-Hamilton
Riesgo politico

politica del Gobierno; y la actitud del
Gobierno a la inversion).

y Omar, 2005

Incentivos economicos

Incentivos para la contratacién de mano
de obra, exenciones fiscales y
préstamos a bajo interés de baja y
acelerada depreciacion. Efectividad que
dichos incentivos concede al proceso
de toma de decision.

Ballance, 1987

Factores sociales

Demografia, Cultura, lengua, religién y
aspectos de indole personal

Piper, 1971 ; McGragor y
Walters, 1977

Estrategia Interna

Dimension esencial en las estrategias
corporativas y de producto. Ciclo de
vida del producto

Vastag et al., 1996: Shove
1996

Fuerzas de integraciéon econémica y

Venables, 1995; Engelstoft et

Clustering desarrollo de estrategias de al., 2003; Wood y Parr, 2005;
concentracion Yurimoto y Masui, 1995
Apertura a los mercados Lindsay et al, 1995;
. L . - iy MacCarthy y Atthirawong,
Liberalizacion internacionales y reduccién de barreras - .
de acceso al comercio local 2003; Somlev y Hoshimoto,
2005; Chan, 2005
Dziembowska-Kowalska y
Cultura Calidad estilo de vida Funk, 2000; Galan y

Gonzalez-Benito, 2006

Tabla 5.6. Extraccién de factores de localizacion. Factores de decision de localizacion Internacional

Fuente: Elaboracién propia
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5.5. Conclusiones a la revision del estado del Arte

Durante la revision literaria que se ha llevado a cabo, hemos podido denotar la
falta de un instrumento integral, vélido para ayudar a estudiar y soportar la decision de
localizaciéon de una empresa en una ubicacion determinada. Son escasas las
investigaciones publicadas donde se desarrollan un conjunto de factores criticos y
significativos que soporten o justifiquen las decisiones de localizacién industrial. De
esta forma, este capitulo supone una aportacién a la literatura existente al identificar y
extraer, a partir de la revision del estado del Arte académico y empresarial, un conjunto
de factores criticos de localizacion que generard un modelo sobre el que girard nuestro

proceso de investigacion.

El amplio espectro que abarca el conjunto de factores identificados, nos permitird
establecer un modelo de localizacion valido en contextos nacionales e internacionales,
asi como generar una adaptacion sectorial orientada hacia la fabricaciéon de vehiculos,

piezas y componentes.
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6.1. Introduccion

La revision literaria, fundamento de la investigacion que se estd llevando a cabo,
ha revelado que desde un punto de vista geografico, la industria mundial del automévil,
como muchas otras, se encuentra sumida en un profundo proceso de transicién. Desde
mediados de la década de los ochenta, el sector ha ido cambiando su estructura y
configuracion partiendo de un conjunto de industrias locales y discretas para
transformarse en una industria global de dimension mundial mas integrada (Sturgeon et

al, 2009).

En cuanto a la produccion se refiere, la tendencia dominante ha sido la
integracién regional, un patrén que ha ido intensificindose desde mediados de la
década de los ochenta, promoviendo un cambio gradual de la inversién hacia lugares
con menores costos de operacidn, aspecto que ha reconfigurado el mapa geogréafico

productivo del sector del automdovil.

Los procesos de localizacién y decisiones de migracion de capacidad productiva
hacia nuevas regiones, han jugado un papel fundamental en esta reordenacién mundial y
seguirdn haciéndolo en tanto el sector del automdvil continda inmerso en la dindmica de

globalizacién sobre la que se asienta la econémica mundial actual.

Si intentamos sintetizar los hallazgos de la investigacion literaria en una sola
definicién que atne todos los conceptos revisados, podriamos afirmar que la estrategia
de localizacién buscard maximizar el beneficio de la empresa a través del
aprovechamiento de los recursos del entorno de una nueva ubicacion, obteniendo as{
una ventaja competitiva en un mercado que permita el crecimiento y sostenibilidad de
la empresa en el mismo y a lo largo del tiempo. En el caso del automévil, la dimensién

de este mercado seria mundial.
A partir de esta definicion, construiremos un modelo simple en el que converjan

los elementos claves del enunciado anterior y que, combinado con el contexto

especifico del automévil nos sirva de base para un modelo posterior que utilizaremos
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para dar validacion empirica a la investigacién que llevamos a cabo y que tiene como

objetivo dar respuesta a los interrogantes planteados:

1. (Cudles son los principales factores criticos y moderadores de localizacion
Industrial en el sector del automovil y cudl es la influencia relativa que cada uno de
ellos ejercen sobre las estrategia y toma de decision efectiva de localizacion?

2. ;Cudles son las principales dimensiones de factores de localizacién industrial
atendiendo a la posicion de las distintas empresas en la cadena global de suministro en
el sector del automovil?

3. (Cémo afecta la globalizacion y el ciclo econdmico a las estrategias de
localizacién de las empresas del sector del automévil?

4. (Es posible predecir un patrén o modelo predictivo de localizacion en el sector

del automovil?

Por otra parte, el modelizar nuestra hipétesis de trabajo, nos ayudard a construir el
instrumento de medicién que necesitamos para dar fiabilidad a nuestras conclusiones a

través de la evidencia empirica.

6.2. Propuesta de un modelo simple

Nuestra hipotesis de partida es que los procesos de localizacion industrial en el
sector del automdvil, no conforman un proceso aislado sino que, por el contrario,
forman parte indivisible del proceso de estrategia y planificacion general de la empresa.
De esta forma, hablaremos de un modelo de localizacién estratégica global integrada

(Dressler, Lobig y Achterholt, 2009).

En un segundo estadio, y como consecuencia de la inmersién del sector del
automévil en una economia global, utilizaremos la hipdtesis de que los procesos de
localizacién industrial, se presentan como un resultado o efecto de la globalizacién del

sector sujeto a las leyes y condiciones del mercado (Krugman y Venables, 1996).

En un tercer estadio, consideraremos que los procesos de localizacién industrial

en el sector del automdvil, no diferirdn significativamente del resto de las industrias y
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estardn condicionados por el factor coste como denominador comin tanto en los
procesos de crecimiento y expansién como en aquellos derivados de las acciones
emprendidas por las empresas destinadas a sostener la viabilidad y rentabilidad de las
mismas (Sturgeon y Florida, 2004). Este factor de coste integra una dimension global de
la cadena de valor total de los vehiculos, pues se medird por la resultante en punto de
destino del vehiculo (usuario final) y no con referencia al punto de produccién. Es lo

que en los capitulos anteriores hemos definido como “Best Landed Cost” o BLC.

Finalmente, se considera el elemento riesgo o incertidumbre como moderador y
ultimo agente de decision previo a la puesta en marcha e implantacién de las estrategias
de localizacién figuradas (Balvers y Szerb ,1996; Katz, 1995. Este factor se alimentard
de todos aquellos modos de fracaso que pudiesen darse durante el lanzamiento u

operativa en la nueva ubicacion.

Estos cuatro elementos, Estrategia, Mercado, Coste y Riesgo, definirdn un
conjunto de interrelaciones, inputs y outputs, cuyo resultado serd la decision efectiva de
localizacién, que, en un caso generalista, adoptaria un modelo de relaciones ciclicas
como el de la figura 6.1. Conformaran lo que llamaremos “factores estratégicos de la

decision”.

=
=
o
=
2
S

Figura 6.1. Modelo simple de localizacién industrial

Fuente: Elaboracién propia
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6.3. Factores globales estratégicos en el contexto del sector del

automovil

La revisién de la literatura y contexto mundial del sector del automdvil, nos ha

dejado un apunte conceptual clave en los procesos de localizacién del sector:

¢ La globalizacién del automdvil avanza a lo largo de caminos al mismo tiempo
de forma que, por un lado, el libre comercio que nos conduce a la
globalizacién en el sentido de que los mercados de los productos terminados
serdn mas globalizados y accesibles, en un mundo cada vez mas liberalizado

normativamente.

e La existencia de un estado de persistentes restricciones al comercio de
productos terminados donde las empresas tienen cada vez una mayor

necesidad de localizar la produccion para poder servir a los mercados locales.

De esta forma, introducimos cuatro aspectos especificos en el proceso de

globalizacién del automévil, que nos conduciran a los factores estratégicos del sector.

e La globalizacién de los mercados.
e La globalizacién de la produccion.
e La globalizacién de los productos.

e La globalizacién de la propiedad.
En el cuadro 6.1, se asocian cada uno de estos aspectos con los autores de

referencia que soportan este proceso, a la vez que interrelaciona los efectos que

provocaran cada uno de estos factores estratégicos.
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Aspecto

Globalizacién de los
Mercados

Globalizaciéon de la
Produccion

Globalizacién de los
Productos

Globalizacién de la
Propiedad

Efectos

Favorece las estrategias de
produccidén regional con acceso
y abastecimiento a una zona mas
amplia o regién econdémica.

Incrementa la  competencia
interna  en las regiones,
impulsando el establecimiento
de estrategias de produccién y
abastecimiento basadas en la
optimizacién de los costes.

En el caso de las empresas
suministradores de piezas y
componentes, se refuerzan los
procesos de  fragmentacion
internacional de la produccién

Impulsa las estrategias de
produccién local en un mercado
restringido (cuotas arancelarias)
o sujeto a reglas de contenido
local.

Este comportamiento restringido
del mercado favorecera el
desarrollo de las bases y redes
locales de suministro para piezas
y componentes.

Impulsara las estrategias basadas
en la sinergia del disefio y el
establecimiento de plataformas
globales.

Incremento de la localizacion de
las actividades de disefio de
producto en aquellas regiones
que ofrecen una reduccion del
costo global a la vez que sugiere
la adquisicion de un mayor
conocimiento de los distintos
mercados y regulaciones locales.

Nuevas fuentes de innovacion.
Nuevos modelos y estructuras de
financiaciéon de la expansion
geogréfica destinados a reducir
los fuertes costes de inicio de la
actividad a la vez que minimiza
el riesgo de las inversiones al
compartirlos con terceros. El
desarrollo de economias de
escala de un nivel superior
conduciria hacia una
optimizaciéon de los costes asi
como de la cadena de valor total
del vehiculo.

Factor de decision
estratégica

La decision de la localizacion
vendrd dada por el potencial
del mercado y condiciones
de la demanda.

La decision de la localizacion
vendrd dada por el potencial
de los costes y las
condiciones de la oferta.

La decision de la localizacion
vendrd dada por el potencial
del mercado y los riesgos que
ofrece el mismo.

Aspectos como la flexibilidad
de las plantas (tanto para la
expandir como para la
contraer), se convertirin en
factores indispensables en el
proceso de localizacion.

La decision de localizacion se
centrard en las actividades de
diseio y desarrollo de
producto condicionada ésta
por el potencial de los costes
y las condiciones de la oferta
en el mismo.

La decision de la localizacion
vendrd condicionada por la
disponibilidad de los recursos
propios y/o ajenos que, en un
importante nimero de casos
reconducirdn las decisiones
de localizaciéon hacia la
formacion de Alianzas
internacionales, la creacién
de “Joint Ventures”, o bien a
través de procesos de fusién o
adquisicion (M&A).

Autores de
referencia

1981;
1992;
1993;
1993;

Maxcy,
Emmerij,
Dunning,
Levy,
Sturgeon, 1997,
Bradsher, 1998;
Sturgeon y Florida,
2000; Bélis-
Bergouignan,
Bordenave,y Lung,
2000; Sturgeon,
Biesebroeck y
Gereffi, 2007

Gereffi y
Korzeniewicz;
1994; Sturgeon y

Lester, 2004,
Hicks, 1994,
Gereffi, 2005,
2006; Sturgeon,
Memedovic y

Biesebroeck , 2009

Sturgeon y Florida,
2000; Boucher M
2007; Yinlong
Zhang, Adwait y
Khare 2009;
Sturgeon,

Memedovic y
Biesebroeck , 2009

Sturgeon y Florida,
2000; Isely, 2007;
Simons 2008;
Zomers, 2009;
Becker, 2012

Cuadro 6.1. La globalizacién del automévil como generador de los factores estratégicos de localizacion.

Fuente: Elaboracién propia a partir de revision literaria
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6.4. Factores criticos y moderadores de la localizacion

industrial

La influencia y poder de atraccién que el fendmeno de la globalizacidn ejerce
sobre el automdévil, pondrd en la mesa de los directivos de las compafifas del sector una
cuestion bdsica para el crecimiento o supervivencia de la empresa que pronto se
convertird en pilar de la estrategia y planificacion general de la empresa. Se inicia aqui
un proceso de decisién gobernado por unos factores criticos extraidos de la revision

literaria (capitulo 5), tal y como se recoge en el cuadro 6.2.

Factor de decision estratégica Factor critico moderados Autores de referencia

Aspectos estratégicos en el contexto de
estrategias globales integradas

Vernon, 1968 Skinner, 1985;
Vastag et al., 1996; Shove 1996

Estrategia y planificacion general

Dimension esencial en las estrategias
de la empresa

corporativas y de producto. Ciclo de
vida del producto

Existencia, dimension y potencialidad
del mercado de consumidores.
Mercado de productores existentes.
Factores econdmicos, Prevision de
crecimiento. Posicion competitiva
favorable. Tendencias de los ingresos.
Tendencias de poblacién.
Caracteristicas del consumidor.
Ubicacién de los competidores.
Oportunidades de expansion en el
futuro. Cercania a las industrias
conexas. Establecimiento y estrategias
de precios

Englander, 1926; Weigmann, 1926;
Hotteling, 1929; Lerner y Singar,
1937; Hoover, 1948; Losch, 1954;
Greenhut, 1956, 1962, 1981;
McMillan, 1965; Pred, 1977;
Dorward, 1979; Moriarty, 1980;
Saxenian, 1985; McKinnon, 1989;
Pietlock, 1992; Simons, 1992;
Wheeler and Mody, 1992.

Potencial del mercado

Coste de la mano de obra directa, coste
de la mano de obra indirecta y
especializada, coste de los materiales,
coste de los transportes,
almacenamiento y embalajes, costes
de los suministros, costes de los
equipos de produccidn, instalaciones e
infraestructuras generales de

Laundhardt, 1885; Weber 1909;
Predohl,, 1925; Hoover, 1937;
Lerner y Singar, 1937; Losch, 1954;
Greenhut, 1956, 1962; McMillan,
1965; Beckmann, 1968; Townroe,
1969; Chisholm, 1971 Olson, 1971;
Carnoy, 1972; Rees, 1972; Moses,
1972; Nelson, 1973; Miller, 1977,

Potencial de los costes

produccion Friedman, 1977; Pred, 1977
Actitud del gobierno Greenhut, 1956; McMillan, 1965;
Legislacion Vernon, (1968, 1971); Carnoy,
Politica fiscal y monetaria 1972; Dickens y Lloyd, 1978;
Condiciones de la demanda Incentivos econémicos Hughes y Ohlin, 1980; Moriarty,
Liberalizacién 1980; Anell y Nyrgren, 1980;
Vinculacién entre industrias Schmenner, 1982; Ward, 1982;
Clustering Hudson, 1983; Rees, 1983; Skinner,
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Gestion de los residuos peligrosos y
legislacion sobre contaminacién
Reputacion de la zona

Factores sociales y culturales
Comunidad

1985; Haitani y Marquis, 1990;
Coughlin et al., 1990; Wheeler y
Mody, 1992; Wheeler y Mody,
1992; Fleischman, 1995; Venables,
1995; Engelstoft et al., 2003;
Madera y Parr, 2005; Chan, 2005.

Condiciones de la oferta

Accesibilidad de terreno. Espacio para
expansion futura.

Disponibilidad y cualificacion de la
mano de obra directa. Sindicatos y
actitud de los trabajadores.
Disponibilidad de materias primas.

Disponibilidad de instalaciones de
almacenamiento de materias primas y
componentes. Ubicacién de
proveedores. Red de comunicaciones
terrestres. Carreteras y ferrocarril. Red
de transporte maritimo. Red de
comunicaciones aéreas. Servicios de
comunicacién digital, Teléfono e
Internet. Disponibilidad de los
servicios postales. Instalaciones de
depdsito y almacenamiento.
Disponibilidad de puntos de venta por
menor.

Abastecimiento, costo y calidad de los
suministros. Instalaciones desechables
de residuos industriales.

Proximidad a los puntos de suministro.

Hoover, 1948; Greenhut, 1956;
Eversley, 1965; McMillan, 1965;
Smith, 1966, 1981; Chisholm, 1971;
Spooner, 1974; Bater and Walker,
1977; Gudgin, 1978; Lipietz, 1980;
Moriarty, 1980; Greenhut, 1956;
McMillan, 1965; Bater and Walker,
1977; Heckman, 1978; Moriarty,
1980.

Factibilidad y disponibilidad de
los recursos

Estructura de los fondos propios y
endeudamiento.

Ratios de solvencia
Disponibilidad de crédito
Atractivo de la empresa para la
atraccion del capital externo
Incentivos nacionales y regionales.
financiacién de las Administraciones
Rentabilidad y retorno de la
operacional a corto y medio.
Maximo capital desembolsado

Globerman y Dean, 1990; Krugman,
1994; Briilhart, 1995; Frank, 1996;
Venables, 1996; John, 1997; Donald
y Weinstein, 1997; Hanson, 1998;
Van den Berg y Sturm, 1997; Amiti,
1998.

Cuadro 6.2. Factores criticos y moderadores de la localizacién industrial

6.5. Factores de riesgo

Fuente: Elaboracion propia a partir de revision literaria

Nos encontrariamos aqui con el factor final y, en gran medida, decisorio sobre el

nuevo emplazamiento o ubicacién y que moderard en un sentido u otro los andlisis

econdmicos y de viabilidad del proyecto. El nivel de incertidumbre de la ubicacién

minoraré las oportunidades y su impacto se constatard directamente con los resultados

del plan de negocio confiriendo fiabilidad y factibilidad o no al proyecto.
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Estos factores se obtendrian a partir del andlisis de los modos de fallo del proyecto
de localizaciéon de forma que encontrariamos para cada uno de los factores de
localizacién positivos (cuadro 6.2) y su factor de riesgo equivalente. Balvers y Szerb
(1996) son los precursores de la introduccién del elemento incertidumbre, si bien varios
autores han continuado con esta linea de trabajo pero focalizando el riesgo en aspectos
concretos de la localizacidn, fundamentalmente en el entorno macroecondémico politico

y financiero del pais receptor de la inversion extranjera (cuadro 6.3).

Factor de riesgo Descripcion Autores de referencia
. . Inestal?lhdad . 1nterna: . Conﬂl(.:tos Rummel y Heenan, 1978; Ballance,
Riesgo del pais extranjeros, clima politico y clima 1987
econémico

Legislacion sobre impuestos y formas
de inversion. Riesgo de tasa de cambio  Vernon, 1968; Skinner, 1985
a largo plazo

Riesgo de la politica fiscal y
monetaria

Estabilidad de Gobierno estructura

gubernamental; coherencia de la  Annett, 2001; Smith-Hamilton y
politica del Gobierno; y la actitud del ~Omar, 2005

Gobierno a la inversién

Riesgo politico

Cambios de localizacion de los

Riesgo demogriéfico .
usuarios

Hansen y Roberts, 1996

Efecto de los cambios en la demanda Justman, 1994; Figueiredo et al.,

Riesgo dimensién mercado local 2002

Legislacion sobre contaminacién y
Riesgos medioambientales medioambiente.  Gestion de los Groothuis y Miller, 1994
residuos peligrosos

Condiciones de vida y estudios
estadisticos climatolégicos promedio,
Temperaturas, lluvias, nieve, humedad
relativa. Contaminacién ambiental.

Riesgos climdticos Moriarty, 1980; Schmenner, 1982

Cuadro 6.3. Factores de riesgo e inestabilidad de la ubicacién

Fuente: Elaboracién propia a partir de revision literaria

Aquellos que podriamos definir como factores clasicos de riesgo (variacion de los
costes, no disponibilidad de los recursos, inestabilidad de los suministros, paz laboral,
etc.) no se han incluido en la tabla anterior pues, tal y como se ha comentado en los
parrafos anteriores, se presentarian como el factor antagénico para cada una de las

oportunidades que ofreceria la nueva ubicacion.
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6.6. Generacion de un modelo complejo

A partir del modelo simple (figura 6.1) y la categorizacién realizada de los
factores criticos que moderardn la decisién de la localizacién, construimos un modelo
complejo en el que se propone la integracion de los cuatro pilares basicos (Estrategia,

Mercado, Coste y riesgo) con los pardmetros especificos del sector del automovil, e

industria en general (figura 6.2).

{ Estrategia y planificacién general de la empresa ]
(Modelo de Jocalizacidn estratégica giobal integrada)
— 7_""\\ r"'---- T ~.
i/ \ 7 .
.-” \
[ - \ { — \
Expansion | Crecimiento | | Sostenibilidad | Contracgién
\ f - > \ | [P asbuicirions el Y
\ / \ /
\ \ /
\\ S/ Redimensién geogrifica N .
R Nl
«Flexibilidad de las plantas
" | =Ajuste de capacidades
-Existencia y dimensién productivas r
o ~ a «Coste de:
Productos existentes =Modularidad de los productos
sUbicacion de los competidores . «Disefios y plataformas globales . =Mano de obra
«Previsidn crecimiento Potencial o . Potencial =Materiales
Positié titiva f bl Cadenas globales de suministro “Transportes
osicion competiiva favorable | | dia] mercado || «Clustering de los costes | | .o inict
<Tendencias de los ingresos <Desarrollo de bases y redes uministros 5
«Estrategias de precios locales de suministro ~Equipos de produccidn
-Tendencias socio-econémicas i " “Instalaciones
| | =Cercania al cliente | . infrasetuciuras

=de la poblacién
sIndustrias conexas

=Competitividad en costes

Riesgos

] \ del mercado \
Condiciones ! g G
Donde reducir Condiciones
de la demanda »_Donde vender - - sl gl
Riesgos /
] g de los costes " : :

*Disponibilidad de mano de

=Actitud del gobierno
Politica fiscal y financiera obra cualificada.
“Incentivos econdmicos g s +Disponibilidad de Material
sLiberalizacidn comercial y h - primas
acceso a mercados 1 ~Acceso y proximidad a las
internacionales D|5p0nib||idad de los recursos fuentes de abastecimiento
=Reglas de contenido local - | -Redes de transporte y
-Factores sociales y culturales comunicaciones
Medioambiente [ o F 1

— . Plan de negocio

Figura 6.2. Modelo de localizacién estratégica global integrada

Fuente: Elaboracion propia
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6.7. Consideraciones adicionales

Como se ha revisado en los capitulos anteriores, el sector del automdvil estd
estructurado atendiendo a una compleja cadena de valor de los productos y la
produccién, presentando ambos un alto nivel de fragmentacion tanto en el nimero de
empresas que intervienen como en la distribucién geografica de las mismas. También
hemos visto que el sector del automovil se encuentra intimamente ligado con los ciclos
y situacién econdémica global y local. En base a estos dos postulados, se introduciran
dos consideraciones finales sobre el modelo propuesto, con el objetivo de dar un mayor

alcance y universalidad a la investigacion que se lleva a cabo.

Posicionamiento en la cadena de valor

El modelo que se ha presentado y que se pretende elevar a confirmacion empirica,
se ha concebido con la intencidén de que sirva de base universal, no solo a las empresas
fabricantes de vehiculos (OEM), sino también a fabricantes de componentes y sistemas
de primer nivel (Tier #1) asi como en algin caso a fabricantes de piezas y suministros

de segundo nivel (Tier#2).

El modelo conceptual serd el mismo para todos los casos, si bien algunos aspectos
particulares serian de aplicacion especifica para un grupo u otro. Asi mismo, la
definicion de los términos que propone el modelo, resultaria en diferencias
dimensionales segtin el grupo al que nos refiri€ésemos. Por ejemplo, al analizar el
potencial del mercado como factor de decisién estratégica para las empresas del
automévil, en el caso de OEMs estariamos refiriéndonos al potencial de usuarios y
consumidores finales de los vehiculos, mientras que para el caso de fabricantes Tier#1
la dimensién vendria dada por el potencial de los OEM s y asi sucesivamente. En
cualquier caso, la “locomotora” del sector serdn los fabricantes de vehiculos, y sus
estrategias y decisiones alimentardn directamente las estrategias y decisiones de resto de

elementos intervinientes en la cadena global.
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Posicionamiento en el ciclo economico

El modelo propone dos estadios estratégicos de partida producto de la estrategia y

planificacion general de la empresa: crecimiento y sostenibilidad.

La hipétesis que subyace es que estos dos estadios se redefinirdn atendiendo hacia
uno u otro lado en funcién del ciclo econémico en el que nos encontremos. En el caso
de ciclos positivos, atendiendo al contexto global econdmico y del sector, el
condicionante estratégico general vendrd dado por el crecimiento y posicionamiento de
la empresa en el mercado y con respecto a la competencia, mientras que en coyunturas
de ciclo negativo, seria la sostenibilidad y viabilidad de la empresa, el resultante

estratégico que conduciria los procesos de localizacién en las mismas.

La combinacién de ambas con una contribucién en mayor o menor medida de una
u otra componente, crecimiento o sostenibilidad, serd la que aplique y modere las

estrategias para cualquiera de los ciclos en los que el sector pudiese encontrarse.

La exposicién de estas dos consideraciones finales, centrando mindsculamente el
aspecto de la localizacién atendiendo al tipo especifico de empresa del sector del
automévil y atendiendo al ciclo econémico en el que se encuentre, se propone para

futuras extensiones de la investigacion actual.
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Capitulo 7

Proceso de investigacion y analisis

descriptivo de los resultados
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7.1. Introduccion

El logro y éxito de la investigacion que se estd llevando a cabo vendra dado por la
solucidn a los interrogantes del problema planteado y en la comprobacién del modelo e
hipétesis propuestas. De esta forma, la eleccién del procedimiento y técnica utilizados
para la recoleccidn, proceso y andlisis de la informacién se convertird en factor clave

para los objetivos que nos propusimos al inicio de este trabajo.

Al respecto, podemos encontrar en la literatura numerosos métodos rigurosos que
nos ayudardn a la construccién de instrumentos para medir variables en Ciencias
Sociales (por ejemplo, Nunnally, 1967; Sellitz et al., 1976 y Susman y Schutz, 1983). El
proceso utilizado en este estudio para desarrollar medidas y evaluar los factores criticos
de localizacién industrial en empresas del sector del automévil se ha basado en
principios psicométricos generalmente aceptados en el dmbito del disefio de

experimentos.

De forma esquemdtica, el proceso utilizado en este estudio consta de ocho pasos
que son: Identificacién de los factores, validacion de contenido, construccién de la
medida de factor, recopilacién de datos, andlisis de las medidas de los factores criticos,

andlisis del elemento, fiabilidad y conclusiones.

En este capitulo, se tratardn los cinco primeros pasos, concluyendo con un andlisis
descriptivo de las medidas de los factores criticos para pasar, en el capitulo siguiente a
realizar un andlisis empirico de los elementos que nos determinard la fiabilidad y
robustez de los mismos asi como del modelo de localizacion estratégica global integrada

que se ha propuesto en el capitulo 6.

El andlisis descriptivo nos permitird, en una primera instancia, valorar el modelo e
hipétesis de investigacion propuestos en el punto anterior. La coherencia de los factores
propuestos, su agrupacién en asociaciones de nivel superior y la influencia que éstos
ejercen atendiendo al tipo de empresa de la que tratemos, bien sea fabricante de

automoviles o proveedores de piezas y componentes en la cadena global de suministro.
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7.2. Identificacion experimental de los factores de localizacion

La informacién necesaria para iniciar el proceso de investigacién se ha obtenido a
partir de la aplicacion del método Delfos (desarrollado en el capitulo 1, apartado 1.4,
Metodologia de la investigacién). Este se utilizé con la colaboracién de un grupo de 11
personas formado por de expertos en el sector del automévil procedentes de distintas
empresas fabricantes de vehiculos y de componentes, asi como con la colaboracion e
inestimable ayuda de los directores de esta tesis y otros profesores de la Facultad de
Administracién y Direccién de Empresas y la Escuela Técnica Superior de Ingenieros

Industriales de la Universidad Politécnica de Valencia.

Los objetivos principales fueron, por un lado, llevar a cabo una identificacién
temprana y experimental de los factores clave de localizacién y la importancia relativa
que cada uno de ellos tendria, segin nos refiriésemos a empresas fabricantes de
automoviles, proveedores de componentes de primer nivel (Tier#1) o proveedores de
segundo nivel (Tier#2) y, por otro, alimentar y crear una bateria de cuestiones clave

que, a la postre, confirmarian la estructura y cuerpo central del cuestionario.

A lo largo de los cuestionarios, se identificaron un total de 148 factores de
localizacién que influirian sobre las decisiones de localizaciéon en el sector del
automévil, los cuales se agruparon en 19 categorias principales tal y como se muestra en

los cuadros 7.1 a,7.1by 7.1 c.

En general, podriamos decir que la recopilacién de factores se ajusta a la revision
literaria y al modelo de localizacién propuesto, con una salvedad: en un ndmero de
casos, la entrevistada referencia al factor “innovacién” como uno de los agentes criticos
que moderarian la decision de localizacion. Este aspecto se ha recogido en los cuadros y
se someterd posteriormente a validacién a través de los estudios descriptivos y

empiricos.
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Factor de agrupacion Factor critico

1 CRECIMIENTO Tamafio y volumen total de ventas (dimensién empresarial)
Posicionamiento de la empresa en el sector

Valoracion y reconocimiento internacional. indice de solvencia
Confianza de los accionistas

Nuevos clientes

Incremento de la cuota de mercado global

Capturar cuota de mercado en paises y regiones emergentes
Expansién o diversificacién de productos

9 Desarrollo de economias de escala

10 Viabilidad y supervivencia de la empresa a corto y medio plazo

©® N UA N =

2 | SOSTENIBILIDAD 1 Compensar reduccién de ventas en regién de origen

12 | Compensar reduccién de margenes en regién de origen

13 Capacidad para competir en mercados locales y globales

14 | Reduccion de costes globales de la cadena de valor y global de suministro
15 | Mejora de la posicién competitiva en los mercados de origen

16 Redimensién y optimizacién de las estructuras y costes fijos de la empresa

3 | POTENCIAL DEL MERCADO 17 | Dimension y flexibilidad del mercado

18 | Mercado de productos existentes

19 | Potencial del mercado de substitutos

20 | Potencial exportador

21 Flexibilidad y ciclo de vida de los productos

22 | Tendencias y ratios de crecimiento

23 | Estructura y tendencias de los ingresos de los consumidores
24 | Caracteristicas y preferencias de los consumidores

4 CLIENTES 25 Exigencia de los clientes

26 | Disefos y programas globales

27 | Plataformas modulares

28 Proximidad geogréfica al cliente

29 | Necesidad de secuenciacién de médulos y sistemas

30 | Requerimiento de los clientes para fragmentar la produccién en paises de bajo coste
31 Requerimiento de los clientes para deslocalizar actividades de 1+D

5 | COMPETIDORES 32 | Estrategias y movimientos de la competencia

33 Implantacién de la competencia en los paises o regiones emergentes
34 Ubicacion y distribucién geogréfica de la competencia

35 | Intensidad y rivalidad de la competencia

36 | Capacidad total de produccién instalada

37 | Guerra y estrategias de precios

6 | AGLOMERACION 38 | Densidad industrial

39 Desarrollo de parques industriales sectoriales (automévil)
40 | Aglomeracion de los fabricantes de vehiculos

41 Aglomeracién de la competencia

42 | Existencia y aglomeracién de la base de proveedores

43 | Industrial conexas

44 | Vinculacién entre industrial

7 | INFRAESTRUCTURAS 45 | Desarrollo de redes e infraestructuras viales

46 | Desarrollo de redes e infraestructuras de ferrocarril

47 | Transportes maritimo y aéreo

48 Interconexién vial entre las principales ciudades

49 | Proximidad a servicios de conexién nacional (ferrocarril)

50 Proximidad a servicios de conexién internacional (aeropuertos, puertos)
51 Disponibilidad y fiabilidad de las Telecomunicaciones e Internet

52 | Coste de las telecomunicaciones

53 Disponibilidad de infraestructuras y servicios de suministro basico, (agua, luz, gas, etc.)
54 | Calidad y fiabilidad de los suministros

55 | Coste de los suministros

56 Instalaciones de desechables y residuos industriales

8 | TECNOLOGIAS 57 Disponibilidad y acceso a las tecnologias necesarias de produccién
58 | Requerimientos de inversién

59 | Retorno de la inversién

60 | Automatizacion frente a intensificacién de la mano de obra

61 Posibilidad de rapida expansién o contraccion de las capacidades productivas

9 | INNOVACION 62 | Disponibilidad de recursos de | + D

63 | Proximidad a las universidades y centros de 1+D

64 | Acuerdos de colaboracion con las universidades

65 | Acuerdos de colaboracién con los gobiernos centrales o regionales
66 Incentivos para la investigacion

67 Proteccion de patentes

Cuadro 7.1.a. Recopilacion factores (1 a 9) de localizacion para las empresas del sector del automovil
Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas personales
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Factor de agrupacion

Factor critico

10 | POLITICA 68 Relacién con los gobiernos de paises de origen
69 Existencia de acuerdos de colaboracion internacional
70 Politicas de intercambio
71 Pertenencia a organismos de comercio internacional
72 Actitud de la administracién central y local
73 Burocracia
74 Incentivos gubernamentales a la implantacién de nuevas industrias
75 Inventivos a la inversion
11 LEGISLACION 76 Regulacion y legislacion Industrial
77 Legislacion fiscal
78 Legislacion laboral
79 Regulacion comercial y de intercambio de bienes y servicios
80 Legislacién medioambiental
81 Legislacion especifica aplicable a empresas extranjeras
82 Legislacion sobre fusion y adquisicién de empresas

12 FINANZAS 83 Estructura y estabilidad econémica del pais
84 Ratios de solvencia
85 Evolucion y estado de indices macroeconémicos del pais
86 Inversién extranjera directa
87 Disponibilidad de crédito y financiacién local
88 Capacidad de endeudamiento
89 Costo de la financiacion
90 Exposicion a fluctuacion de la moneda local
91 Estructura, valoracion y exencién de los impuestos
92 Impuestos y tasas a la importacion / exportaciéon
93 Rentabilidad de las operaciones a corto plazo
94 Consolidacién de cuentas y de las operaciones en el extranjero
13 | SOCIO-CULTURAL Y GEOGRAFICO 95 Historia y reputacion de la zona
96 Desarrollo y estructura demogréfica
97 Estabilidad social
98 Nivel de desempleo
99 Tasas de analfabetismo
100 Proximidad a las grandes ciudades
101 Infraestructuras urbanas
102 Disponibilidad de servicios médicos y proteccion social
103 | Alimentacion
104 Disponibilidad y acceso a deportes y ocio
105 | Condiciones climatolégicas
106 | Polucién
14 | TERRENOS 107 Disponibilidad de terrenos
108 | Accesibilidad a los terrenos
109 Ubicacién central y posibilidad de suministro a varios clientes
110 Capacidad de expansién futura
111 Capacidad de contraccion futura (reparcelacién)
112 | Regulaciones sobre el terreno industrial. Ordenanzas urbanisticas y de construccion
113 Disponibilidad de alquiler o compra
114 | Costo de los terrenos
15 | MATERIAS PRIMAS 115 | Disponibilidad de los materiales
116 | Proximidad a las fuentes de material
117 | Costo de los materiales
118 Caracteristicas y especificaciones comparativas con materiales en regiones de origen
119 | Gestidn y normativas sobre residuos
16 | MANO DE OBRA 120 | Disponibilidad de mano de obra cualificada
121 Productividad de la mano de obra
122 | Regulacién y legislacion aplicable a la mano de obra
1238 | Incentivos a la contratacion
124 Desarrollo en implantacién de sindicatos y organizaciones laborales
125 Estabilidad del empleo
126 | Costo de la mano de obra
17 | TRANSPORTES 127 Disponibilidad y desarrollo de modos y redes de transporte
128 Coste de los transportes
129 | Instalaciones de almacenamiento
130 | Coste de los embalajes
131 Coste de los inventarios y stocks
18 | COSTE EN PUNTO DE DESTINO 132 | Coste en punto de destino en regiones emergentes
133 Coste en punto de destino en paises de origen
134 | Desarrollo de economias de escala

Cuadro 7.1.b. Recopilacién factores (10 a 18) de localizacion para las empresas del sector del automévil
Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas personales
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Factor de agrupacion Factor critico

19 RIESGO 135 | Riesgo del pais

136 | Involucracion en conflictos internacionales

137 | Incertidumbre y estabilidad politica

138 | Incertidumbre y estabilidad legal

139 Incertidumbre y estabilidad financiera y de los mercados
140 | Corrupcién

141 Incertidumbre de la demanda y voliumenes de produccién
142 Incertidumbre en la planificacién de los clientes

143 | Determinacion del volumen critico

144 | Estabilidad de los costes

145 | Estabilidad de los suministros

146 | Movimientos demogréficos y disponibilidad de mano de obra
147 | Rechazo social o cultural

148 Riesgo climatico (nieve, inundaciones, terremotos, etc.)

Cuadro 7.1.c. Recopilacién factores (19)de localizacién para las empresas del sector del automdvil
Fuente: Elaboracién propia a partir de entrevistas personales

7.3. Diseio y validacion del instrumento de medicion: el

cuestionario

Una vez recopilados la lista de factores considerados por expertos del sector del
automévil como aquellos cuyo impacto es critico para los procesos de localizacion y
migracioén de capacidad productiva, el siguiente paso en la investigacion fue disefiar un
instrumento de medida, que permitiese cuantificar, estandarizar y universalizar la
informacion y observaciones disponibles. El objetivo en esta fase de la investigacién fue
la elaboracion y validacién del cuestionario (Marsh et al, 1984), aspecto que implicaba

las tres etapas siguientes:

Validacién de contenido, a través de la formula de Lawshe (1975), y definida

como la comunalidad o traslapo que existe entre la ejecucion en la prueba bajo
investigacion y la habilidad para funcionar en el dominio de ejecucion asociado a una
tarea determinada. Lawshe desarrollé6 un modelo matemético que utiliza la opinién de
una muestra de jueces con el objetivo de identificar si el item es pertinente o no para
medir el constructo bajo estudio. La validacién del contenido vendrd dada por el
resultado del indice IVC cuyo valor minimo dependerd del nimero de jueces que
intervienen en el proceso de validacién (ver tabla 7.1).

Tras varias iteraciones en cuanto a la construccidn del cuestionario, introduciendo

y eliminando un ndmero de items considerados como no pertinentes, el cuestionario
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qued6 compuesto por 24 items y 5 factores. Para las respuestas, se utilizo el
escalamiento tipo Likert con cinco categorias: muy alto / siempre (5), alto (4),
moderado (3), bajo (2) y muy bajo/nunca (1), quedando finalmente sometido a juicio de
11 evaluadores (profesionales en los dmbitos de marketing, ventas, direccion de
programas y finanzas, en las empresas Ford Motor Company y Faurecia Interior
Systems, (SALC) ubicados en distintos paises y regiones como son Espafia, Inglaterra,
Francia, China y Tailandia. Los resultados finales son los que aparecen en la tabla 7.2.
El resultado, IVC = 0,85 comparado con el minimo tedrico de 0,59, nos asegura la

validez de contenido del cuestionario sometido a evaluacion.

indices de Valdez de

contenido 1= Pertinente / 0 = No pertinente

Evaluador
ev;‘gég:res m'ixi%a ltem | #1 | #2 | #3 | #4 | #5 | #6 | #7 | #8 | #9 | #10 | #11 | CVR
5 0.99 R 1 0.99
6 0.99 2 |11 lol 111 lol1]o] 1 1 0.73
7 0.99 3 11 lol 111 lol 111 1 0.82
8 0.75 4 (11111 lol 1111 1 0.91
9 0.78 5 |1 lol1lolol 111 ]1]1 1 0.73
10 0.62 6 |1 |1 l1lol1 |1 ]1]l1]1]o0 1 0.82
11 0.59 R 1 0.99
12 0.56 8 |1l 1l 111l r L1111 1 0.99
13 0.54 9 ool 11 l1lol1]lol1] 1 1 0.64
14 0.51 0 |1l la 11l 1 0.99
15 0.49 R 1 0.99
2 lolol 1111 o1 ]1]1 0 0.64
R 1 0.99
14 11 lolol 11 l1lol1]1 1 0.73
R 1 0.99
6 lololol1 |1 l1l1l1]l1]lol o0 0.55
17 1t lolol it 111 1] 0 0.73
8 1 ]olo |11 11 l1]1]1 0 0.73
19 [ 11111111111 1 0.99
20 |ttt la a1 1 0.99
2 a1t oot 111 1 0.82
2 1111l a1 1 0.99
23 lolo |11 1 ]1lol1]o] 1 1 0.64
24 |1 11l 1 0.99
IVC | 0.85

Tabla 7.1. Indice de validez de contenido del cuestionario
Fuente: Elaboracién propia a partir Lawshe
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Validacion de criterio, que relaciona la medida con un estindar al que se

denomina “criterio” y que juzga la validez del cuestionario (Sharpley, 1990). Para el
caso que nos ocupa, nos centraremos en la componente predictiva del criterio, que
reflejaria el grado de relacién que existe entre las puntuaciones de la prueba y los
comportamientos futuros sobre los elementos que confirmarian el criterio (McGuigan,
1993). El método més simplificado que hemos encontrado para cuantificar la validez de
criterio predictivo de nuestro cuestionario, viene dado por el coeficiente de correlacion
entre los resultados de la evaluacion del cuestionario y el criterio consensuado
unianimemente por el conjunto de evaluadores. El resultado debe ser igual o mayor a

0,75 para pasar la prueba.

Para nuestro andlisis, el conjunto de items y variables abordadas por el
cuestionario se han reagrupado y sintetizado en 10 variables principales, sobre la que

nos interesa validar en primera instancia su actividad predictiva.

Evaluador Criterio

Item | Ref. #1 #2 #3 #4 #5 #6 #7 #8 #9 | #10 | #11 | Kxy | Rxy
Estrategia Vi 067 | 07 | 071 | 08 | 077 | 072 | 073|079 | 073 | 0.77 | 0.75 | 0.88 | 0.75 | 0.76
Crecimiento v2 | 2873 | 255 3 31 | 313 | 2345 | 286 | 291 | 312 | 1.99 | 269 | 282 | 275 | 0.88
Volumen critico v3 | 3397 | 315 | 325 | 362 | 34 | 335 | 351 | 333 | 352 | 348 | 36 | 34 | 342 | 098
Clientes V4 | 3111 | 315 | 32 | 314 | 309 | 322 | 346 | 328 | 321 | 353 | 34 | 321 | 326 | 0.85
Competidores V5 | 2476 | 255 | 236 | 248 | 275 | 268 | 292 | 24 | 263 | 215 | 244 | 258 | 252 | 0.96
Costes V6 | 3238 | 24 | 22 | 241 | 388 | 196 | 27 | 39 | 266 | 31 | 412 | 32 | 290 | 0.66
Recursos V7 | 2833 | 29 | 288 | 266 | 295 | 278 | 3.44 | 367 | 239 | 274 | 31 | 29 | 294 | 0.90
Gobierno v8 | 1643 | 156 | 1.88 | 134 | 155 | 205 | 1.89 | 1.66 | 1.66 | 1.97 | 201 | 12 | 1.71 | 0.93
Financiacion Vo | 3286 | 31 | 305 | 344 | 323 | 331 | 37 | 322 | 346 | 328 | 344 | 31 | 331 | 0.98
Sostenibilidad vio | 1.683 | 159 | 1.78 | 1.77 | 155 | 199 | 1.8 | 1.66 | 1.71 | 1.95 | 202 | 14 | 1.76 | 0.92

Valdez de criterio 0.88

Tabla 7.2. Indice de validez de contenido del cuestionario
Fuente: Elaboracién propia a partir Lawshe

El resultado obtenido, 0,88 frente al minimo exigido de 0,75 nos valida, a priori, la

capacidad predictible del cuestionario. Una de las variables seleccionadas, “costes”,

resulta en un indice de criterio 0,66, situdndose por debajo del umbral de validez. Esta
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variable se analizard con mds detalle en el andlisis empirico realizado sobre el total de

las respuestas al cuestionario.

Validacién de constructo, referida al grado en que el cuestionario refleja el

concepto (constructor) que dice medir (Sharpley, 1990). Las caracteristicas con las que
se estan trabajando, al ser cualitativas y representar actitudes o percepciones, no se
pueden medir directamente, sino hay que valorarlas a través de indicadores o variables.
Se trata en este punto de examinar el grado en que las variables definidas miden

adecuadamente nuestras hipétesis de investigacion y modelo propuesto.

Para ello, podemos utilizar el Andlisis Factorial de Componentes Principales.
Emplear el coeficiente de Kaiser—-Meyer—Olkin (KMO) y la Prueba de Esfericidad de

Barlett evaluara la calidad del andlisis y seleccion de los factores.

Debido al reducido nimero de pruebas disponibles, previas al lanzamiento y
difusidn del cuestionario (las 11 realizadas por el equipo de validacién de contenido y
criterio), la aplicacién de estas pruebas nos llevaria a conclusiones erréneas. Asi pues,
decidimos posponer la validaciéon de constructor tras la recoleccion de las respuestas al

test real.

Llegados a este punto, nos encontramos con dos pardmetros validados sobre un
total de tres, requeridos para dar validacion total del cuestionario (McGuigan, 1993).
Bajo esta circunstancia, damos el visto bueno para el lanzamiento y difusién del

cuestionario de investigacion.

Validez

Validez de 4 [ Validez de total

criterio

+ Validez de

contenido constructo

Figura 7.1. Validacién de un cuestionario
Fuente: Elaboracién propia a partir McGuigan, 1993
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7.4 Desarrollo de la encuesta

Para el desarrollo de la encuesta, se ha utilizado el software SurveyMonkey
disponible en Internet y a través del cual permite la construccidon de la encuesta, su

distribucion a través de Internet, recopilacion de las respuestas y andlisis de los datos.

El disefio y construccion se inicia con una carta de invitacion a la participacién en
la encuesta, en la que brevemente se describen los objetivos que persigue la misma.

Seguidamente, se estructura el cuestionario en seis partes principales como son

Descripcion de la empresa y perfil del encuestado.
Estrategia de la empresa.

Clientes y Competidores.

Costes.

Actividades en I+D.

S o e

Condiciones y riesgos del mercado.

En concreto, los aspectos de localizaciéon de actividades de Investigacién y
Desarrollo, no se habian considerado en el modelo general de localizacion propuesto, si
bien este punto ha sido repetidamente mencionado por el comité de construccién y
validacion de la encuesta, motivo por el cual se decidié incorporar una bateria de
cuestiones al respecto. Tras el andlisis descriptivo, y mds tarde empirico de los
resultados, podremos extraer la importancia absoluta o relativa de este factor sobre el

modelo global propuesto.

7.4.1 Poblacion y muestra

La encuesta se ha dirigido a un nutrido grupo de profesionales de reconocido
prestigio en el sector del automovil, pertenecientes a distintas empresas tanto fabricantes
del automdviles como proveedores de primer y segundo nivel. Este grupo ha sido
seleccionado por el autor de la investigacioén y soportado por su equipo colaborador en

la confeccidén y validacion del cuestionario.
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La seleccion de las empresas y funciones dentro de las mismas que intervendrian
en el desarrollo de la encuesta se ha efectuado a partir de la red de contactos
profesionales del autor, prestando una atencién especial en asegurar una cuidada
distribucion geografica y funcional

de los participantes, de forma que los resultados de la encuesta reflejasen la

universalidad del concepto y modelo que se propone en esta investigacion.

El nimero total de participantes en la encuesta ascendié a 126, que si bien en
ciertos aspectos no se consideraria suficiente para el tipo de investigacion que se lleva a
cabo, en nuestro caso y debido a la riqueza y variedad conseguida, creemos que los
resultados derivados del cuestionario representardn una valiosisima base de datos,
representativos de la actuacion del sector y predictiva de los movimientos y migraciones

de capacidad productiva entre los distintos paises y regiones a nivel mundial.

Los 126 encuestados se distribuyen entre los tres grupos principales del sector
(OEM, Tier#1 y Tier#2) y a lo largo de las siete regiones productoras de automdviles en
el mundo: NA (América del Norte); SA (América del Sur); WE (Europa Occidental);
CH (China); JK (Jap6én y Corea) y APA (Asia Pacifico y Africa). Un problema en la
distribucion a través de Internet de la encuesta, nos ha privado de obtener representacion
de los paises de Europa del Este y Rusia. La tabla 7.3 recoge el detalle de la distribucion

de la poblacién y muestra.

NA SA WE CH JK APA Total
OEM 8 10 4 2 24
Tier#1 9 1 26 11 6 1 64
Tier#2 4 3 19 3 9 38
Total 21 4 55 18 8 20 126

Tabla 7.3. Poblacién y muestra de la encuesta
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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De un modo grafico, el grifico 7.1 nos muestra esta riqueza de la muestra antes

mencionada:
Africa North China
3% i
Rest of AT?;'GCE 17% North
Asia South

America

America 33%

21%

Japan,

8% Korea
8%
‘Western
Europe \Eestern
49% urope

[ 42%

Rest of North
Asia America
17% 14%  south
America
2%

China
7%

Tier #1
suppier
51%

Westen

Japan, Europe

Korea 1%

9%

Grifico 7.1. Distribucién mundial de la poblacién encuestada
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

En cuanto al perfil de los encuestados, el grafico 7.2 recoge las funciones que

estos ostentan dentro de las empresas seleccionadas.

Finanzas Logistica

6% 2%

Direccion
General
31%

Compras
16%

Direccién de

Marketing y rogramas
ventas P $9%
26%

Grifico 7.2. Perfil de la poblacién encuestada
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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7.4.2 Recogida de datos y analisis descriptivo

La recogida de la informacion se ha efectuado de manera informadtica, a través de
Internet (SurveyMonkey), desarrollador que nos ha permitido obtener un primer set
grafico descriptivo de los resultados obtenidos y que, en primera instancia nos ayudara
por un lado a tomar cualitativamente la “temperatura” del sector, en cuanto a
localizacién, permitiéndonos establecer las diferencias cuantitativas segun tratemos con
empresas fabricantes de vehiculos, proveedores de componentes de primer nivel o
proveedores de segundo nivel. Esta diferencia con respecto al posicionamiento de la
empresas en la cadena global de valor del vehiculo es uno de los interrogantes y

cuestiones de la investigacién que llevamos a cabo.

La primera parte de nuestro cuestionario (preguntas Pl a P5), se dedica a la
identificacién, clasificacién y perfil de las empresas y encuestados participantes en

nuestra investigacion. Los detalles y caracteristicas se han descrito en el punto anterior.

En este apartado se ha introducido una pregunta de control, (P4), con el fin de
tomar rapidamente “la temperatura” de los encuestados en cuanto a la dindmica actual

de sus empresas en cuanto a los procesos de localizacion.

e P4 ;Piensa extender internacionalmente sus operaciones industriales

durante los proximos tres aiios?

Los primeros resultados de nuestra encuesta, comienzan ya a presentar un estado
de discriminacién en cuanto al tipo o grupo de empresas a las que hagamos referencia,
bien se trate de fabricantes de automdviles, proveedores de primer nivel o proveedores

de segundo nivel.
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Piensa extender internacionalmente sus operaciones industriales
durante los préximos 3 afios ?

100.0% +
90.0%
80.0%
70.0%
60.0% -
50.0% +
40.0% -
30.0% +
20.0% -
10.0% -

0.0% -

OEM Tier#1 Tier#2

mNO mSi

Griéfico 7.3 Planificacién de la localizacién internacional en los préximos tres afios
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Como muestra el grafico 7.3, encontramos aqui la primera de las diferencias
entre los distintos grupos de fabricantes. Mientras OEM’s y Tier#1’s aseguran disponer
de planes para la localizacién internacional de la produccién de sus empresas, solo un
31,6% de los proveedores de segundo nivel (Tier#2) confirma disponer de planes de
internacionalizacién. La vision estratégica para cada tipo de fabricante comienza a
vislumbrarse y es en el segundo bloque del cuestionario donde se clarifican y definen

las posiciones de cada uno.

7.4.2.1 Estrategia y planificacion general de la empresa

En este primer apartado del cuestionario abordamos el planteamiento estratégico
de las empresas en cuanto a los procesos de localizacién se refiere. Con referencia a
nuestro modelo propuesto y a través de las cuestiones planteadas, analizaremos la
interaccién e integracion entre planificacion estratégica y localizacidn, resultando esta
ultima de la combinacién de los factores de crecimiento y sostenibilidad con el
potencial y fuerzas que ejercen el mercado en aras de atraer la localizacién de las

empresas del sector del automovil.
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[ Estrategia y planificacion general de la empresa J

{Modelo de localizacion estratégica giobal integrada)

Expansién Crecimiento Sostenibilidad Contraccién
-y

»

Redimensién geogrifica

=Existencia y dimensidn
*Productos existentes
=Ubicacion de los competidores
=Previsidn crecimiento Patencial
=Posicion competitiva favorable del mercado
=Tendencias de los ingresos
~Estrategias de precios
=Tendencias socio-econdmicas
=de |a poblacidn

sIndustrias conexas

Reproduccién parcial del modelo de localizacién propuesto (ver figura 6.2)

El modelo representado en la figura anterior, deriva en un conjunto de preguntas

tal y como se detalla a continuacién:

® P6 ;Dispone su empresa de una planificacion y revision regular de la

estrategia de localizacion de la produccion?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

OEM Tier#1 Tier#2
m No. Solo en caso de necesidad de reduccion de costes
@ No. Solo en caso de requerimiento especifico del cliente
B Si, integrada en la estrategia general de la empresa

Gréfico 7.4. Planificacién y revision de la estrategia de localizacion en las empresas
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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Nos encontramos en este punto con una clara diferencia estratégica entre los
distintos grupos del sector. Por un lado, el 100% de los encuestados pertenecientes a
empresas OEM, aseguran disponer de una estrategia de localizacién de la produccién
integrada como parte de la estrategia y planificacion general de la empresa. En la cara
opuesta, y para los proveedores de segundo nivel (Tier#2), se observa un déficit
estratégico para sus operaciones de localizacidn solo ligados con estudios potenciales en
el caso de una necesidad de reduccion de costes (sostenibilidad de la empresa) o bien

requerimiento especificos de sus clientes para localizarse en proximidad.

A este respecto, entrevistas realizadas con profesionales del sector justifican este
déficit estratégico con la falta de conexidn y atraccién directa que los fabricantes de
vehiculos ejercen sobre estas empresas, aspecto intimamente ligado con la escasa
relacién de dependencia existente entre fabricantes de vehiculos y proveedores de
piezas y componentes de segundo nivel. Las fuerzas de atraccion de los fabricantes
con respecto de sus proveedores, tenderdn a reducirse en la medida en que nos alejamos

en la cadena de valor global del producto.

o P7 ;Qué oportunidades ofrecen las estrategias de localizacion de la

produccion?

100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% ~
30% -
20%
10% -

0% -

Capturar cuota de Compensar Compensar Atraer nuevos  Expandir nuevos Reducir costes en
mercado en pérdida de ventas  reduccién de clientes productos paises de origen
regiones en regiones margenes en
emergentes desarrolladas regiones

desarrolladas

B Muy alta influencia O Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia B Sin influencia

Gréfico 7.5. Oportunidades estratégicas de la localizacion de produccién
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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La valoracién media de los encuestados apunta a la atraccién de nuevos clientes,
expansion de nuevos productos e incremento de cuota en los mercados de destino como

las oportunidades mds interesantes que ofrecen las estrategias de localizacion.

Sin embargo, y como ha resultado en las cuestiones anteriores, aqui también
podemos observar diferencias en cuanto a las percepciones de los distintas empresas,
que evolucionaran desde un punto de vista muy focalizado en el incremento de la cuota
de mercado y atraccién de nuevos clientes (OEM’s) hacia un foco en la reduccién de
costes en paises de origen, con independencia total de la cuota de mercado (Tier#2). El
conjunto de proveedores de primer nivel (Tier#1), repite un posicionamiento intermedio
entre estos dos grupos de fabricantes, con tendencia a replicar las estrategias de los
fabricantes de vehiculos. Los grificos 7.7 y 7.8 muestran las variaciones observadas

anteriormente.

100% ~
90% -~
80%
70%
60% -
50%

40%
30% - 42% |- -
20% + - -
10% -
0% | 8%
Capturar cuota de Compensar Compensar Atraer nuevos  Expandir nuevos Reducir costes en
mercado en perdida de ventas  reduccién de clientes productos paises de origen
regiones en regiones margenes en
emergentes desarrolladas regiones
desarrolladas
B Muy alta influencia @ Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia B Sin influencia

Gréfico 7.6. Oportunidades estratégicas de la localizacién de produccién para OEM’s
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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100% + -
90% 1 -
80% 1 -
70% + -
60% + -
50% + -
40% + -
30% 1 -
20% + -
10% + -

18%

13%
11%

0%
Capturar cuota de
mercado en
regiones
emergentes

Compensar
perdida de ventas
en regiones
desarrolladas

Compensar
reduccion de
margenes en

regiones
desarrolladas

Atraer nuevos
clientes

Expandir nuevos Reducir costes en
productos paises de origen

B Muy alta influencia

O Alta influencia

O Influencia moderada

@ Poca influencia ® Sin influencia

Grafico 7.7. Oportunidades estratégicas de la localizacién de produccién para Tier#2
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Con respecto a nuestro modelo e hipétesis de investigacidn, nos encontramos aqui

con las dos estrategias de partida consideradas. Por un lado, crecimiento y mercado

(OEM’s) y, por el otro, sostenibilidad y costes (Tier#2).

o P8 ;Qué criterios estratégicos se adoptardn en las decisiones de localizacion

de su empresa?

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0% -

Crecimiento de la
compaiiia

Amenazas de los
competidores

Seguimiento a los
clientes

27%

6%

Mejor coste en punto Innovacién

de destino

B Muy alta influencia

O Alta influencia O Influencia moderada

B Poca influencia B Sin influencia

Gréfico 7.8. Criterios estratégicos que moderan las decisiones de localizacién en las empresas
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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De forma general, el conjunto de encuestados identifica como criterios
estratégicos de localizacién, en primer lugar, al seguimiento a los clientes con un 63%
de calificacién de muy alta influencia y hasta un 82,5% de muy alta o alta influencia. En
segundo lugar, los costes en punto de destino se convierten en elemento decisorio en las
estrategias de localizacion y, en un estadio similar, el crecimiento de la compafiia con

un 79% de calificacion alta o muy alta.

Los aspectos referentes a innovacion, investigacion y desarrollo, no presuponen
por si mismos una caracteristica estratégica singular en las decisiones y procesos de
localizaciéon de las empresas, si bien este criterio se analizard con mayor detalle mas

adelante.

Un andlisis detallado segtin la clasificacion y grupo de pertenencia de las
empresas, nos mostraria a los OEM’s con un foco especial en el crecimiento de la
compaiiia y coste en punto de destino; Tiers#1 con un foco en el seguimiento de los
clientes y Tiers#2 con un claro predominio de los costes como elemento estratégico de

localizacion.

® P9 ;Cudles son las fuentes que utiliza su empresa y soportan las decisiones

de localizacion?

Intentamos comprender a través de esta cuestion, cudles son los medios que
utilizan las empresas para obtener los datos necesarios en la elaboracion de los planes de
negocio y, por lo tanto, informacién base en la toma de decision sobre los procesos de

localizacion.

En este aspecto, el conjunto de los encuestados ha respondido de manera muy
similar y pricticamente sin establecer diferenciacion entre los distintos grupos de
fabricantes. La tendencia generalizada es que las empresas utilizan las informaciones
que provienen de clientes y competidores en sus decisiones sobre localizaciéon (ver

grafico 7.9).
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T 8% [T 32% [
9% 10% 11%
Comportamiento de  Comportamiento de  Medios informativos Conferencias Consultoria
los clientes los competidores especializadas estratégica
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Griafico 7.9. Fuentes utilizadas por las empresas en los procesos de decisidn locacional
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Frente a una creencia popular en el sector acerca de la influencia que ejercen las
grandes firmas internacionales en consultoria estratégica en las decisiones estratégicas
de las empresas, los resultados que arroja nuestra investigacioén son del todo contrarios.
Solo un reducido niimero de empresas, principalmente OEM’s, utiliza esta fuente de

informacion en sus procesos de decision.

En sintesis, el apartado dedicado a la estrategia nos arroja cierta claridad sobre la
integracion de los procesos de localizacion en la estrategia y planificacion global de la
empresa, y sobre todo como se aborda este aspecto en cada uno de los grupos de
empresas, segliin se trate de fabricantes de vehiculos, proveedores de primer nivel o
proveedores de segundo nivel. Un aspecto relevante que se deduce de los resultados
obtenidos es el déficit de una estrategia global e integrada conforme avanzamos en la
cadena global desde el fabricante original hasta aquellos proveedores de piezas y
componentes de menor nivel o cercania al cliente. Podriamos decir que los fabricantes
de automdviles presentan un comportamiento pro-activo frente a uno causativo por

parte de los proveedores de piezas y componentes.
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7.4.2.2 Clientes y Competidores

Este apartado pretende establecer las relaciones e interacciones del mercado bajo
el punto de vista de los clientes y competidores. La atraccién o repulsiéon que estos
agentes ejercen sobre la estrategia y decisiones de localizacién y la dimensién que éste

tomaria como potencial de crecimiento y sostenibilidad.

*Existencia y dimension
*Productos existentes
*Ubicacian de los competidores
Previsidn crecimiento Paotencial

*Puosicidn competitiva favorable

=Tendencias de los ingresos del mercado
Estrategias de precios
~Tendencias socio-econdmicas
=de la poblacidn

sIndustrias conexas

-

Reproduccién parcial del modelo de localizacién propuesto (ver figura 6.2)

® P10 ;Qué influencia ejercen sus clientes sobre la estrategia y decisiones de

localizacion de su empresa?
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Grifico 7.10. Influencia de los clientes en las decisiones de localizacion
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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La influencia que los clientes ejercen sobre las decisiones de localizacion variaria
de forma proporcional con la exposicién y nivel de dependencia que una empresa tiene
de uno o varios clientes especificos. Cabe destacar las posiciones adoptadas por los
Tier#1 donde el 52% de los encuestados califica la atraccion del cliente como factor
decisorio o de muy alta influencia, frente a un 38% en OEM’s y tan solo de un 11% en
Tiers#2. Para este ultimo grupo, destacar que el 71% de la muestra considera la
atraccion del cliente como moderada o poco influyente en sus decisiones de

localizacion.

o P11 ;Cudles son los aspectos sobre los que inciden sus clientes para

promover la localizacion de su empresa?
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de proveedores coste en paises de bajo coste
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Grifico 7.11. Requisitos de los clientes en cuanto a localizacién de sus proveedores
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Esta cuestion quizds estaba mas dirigida al colectivo de proveedores, tanto de
primer como de segundo nivel, sin embargo, y solo con la excepcion de la reubicacion
de actividades de I+D, todo el conjunto de encuestados han mostrado similar
percepcion.

La ubicacién en cercania al cliente, y el fabricar en paises de bajo coste son los
factores apuntados como los mas influyentes para los clientes con respecto de sus

proveedores.
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Con respecto a las reubicaciones de actividades de I+D comentado anteriormente,
las diferencias de percepcion apreciadas por los fabricantes de automdviles son notables
concediendo mayor importancia a este aspecto que cualquiera del resto de empresas
entrevistadas y pertenecientes a fabricantes de piezas o componentes. Para un 66% de
los OEM’s, la reubicaciéon del I+D es un factor de alta o muy alta influencia. Este
aspecto se ha tratado repetidamente a lo largo de diversas entrevistas con profesionales
del sector, y el consenso generalizado es una reticencia a deslocalizar las actividades de
[+D entendidas estas como “Core Know How” o conocimiento propio y estratégico de
la empresa. Este se considera cominmente como no transferible y dificilmente

deslocalizable debido a los riesgos contra la proteccion y propiedad de la informacion.
Con el objeto de reducir los costes de los proveedores de primer nivel, los

fabricantes de automdviles tienden a requerir de éstos un mayor contenido local no solo

de los productos suministrados, sino también de las actividades de disefio y desarrollo.
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80% -~~~ e N e
70%
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Grafico 7.12. Influencia de los clientes hacia la re-ubicacién de actividades de I+D
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Tal y como se recoge en el estudio de Frost & Sullivan (2010), el desplazamiento
del centro de gravedad de la produccién mundial de vehiculos hacia los paises y
regiones emergentes en Asia y Sudamérica, genera una atracciéon no solo de las

actividades de fabricacién sino también de todas aquellas que suponen una contribucién

211



Capitulo 7. Proceso de Investigacidn y Analisis Descriptiva de los Resultados

importante en la cadena de valor global del vehiculo. Entre ellas, las actividades de
desarrollo de nuevos modelos. En este sentido, no es dificil encontrar ejemplos de
deslocalizacién como son los casos de Ford en Brasil y China o Nissan en Tailandia e

Indonesia, entre otros.

* P12 ;Qué influencia ejercen sus competidores sobre la estrategia y

decisiones de localizacion de su empresa?

La ausencia o existencia de competidores, no parece representar un obstaculo
importante a la estrategia de localizacion de las empresas del sector del automdvil, si
bien un factor quizds sobresale del resto: la rivalidad en coste y precios. En efecto, las
politicas y estrategia de precios de la competencia en un mercado o regién especifica
puede ser un factor determinante de la viabilidad del proyecto de localizacién y, por
consiguiente, de la estrategia y decision final de la empresa. Este fenémeno puede darse
en los dos sentidos: por un lado, la existencia de estrategias consensuadas de precios
altos o muy altos con respecto a los costes de fabricacién y otros posibles destinos
(atraccion del lugar) o, por el otro, existencia de una intensa rivalidad de precios con el
objetivo de incrementar cuota de mercado situando éstos en ocasiones por debajo del

costo real de fabricacién, aspecto que generard una repulsion del lugar.
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Griéfico 7.13. Influencia de los competidores sobre la estrategia y decision de localizacién de las empresas
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta
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En cuanto a los tres grupos principales de fabricantes, el filtrado de los resultados
nos muestra como la influencia de los competidores es decreciente conforme nos

desplazamos en la cadena de valor del vehiculo desde el OEM hasta el Tier#n.

7.4.2.3 Costes

Este bloque de la encuesta estd centrado en los costes y la influencia de éstos sobre
las estrategias y decisiones de localizacion de las empresas del sector del automévil, y,
en su caso, si existen diferencias de percepcion para este factor segin tratemos de

empresas fabricantes de automéviles o de componentes.

El cuestionario se ha preparado para evaluar tanto los efectos directos generados
por los costes, como aquellos indirectos y que influencian los primeros como son los

incentivos, tasas de cambio o coste del dinero.

Con respecto a nuestro modelo e hipdtesis de investigacion, este bloque de
preguntas nos aportard claridad sobre un nimero de variables que mds tarde y, como
parte del andlisis empirico, se integraran como variables condicionantes del mercado y

sus riesgos.

DIRECTOS

= Coste de:

= Mano de obra
= Materiales

. » Transportes
Potencial = Suministros

de los costes » Equipos de produccian
= Instalaciones
= Infraestructuras

INDIRECTOS

= Coste del dinero

» Tasa e impuestas

* Incentivos y exenciones

Reproduccién parcial del modelo de localizacién propuesto (ver figura 6.2)
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En nuestro modelo de localizacién, los costes directos, serian aquellos
intimamente relacionados con la adquisicién de los bienes y servicios necesarios para el
desarrollo de la produccién, mientras que los indirectos serian aquellos derivados de la
propia actividad y localizacién en el pais concreto y su impacto se materializara positiva

0 negativamente sobre los primeros.

® P13 ;Qué influencia ejercen los costes sobre las decisiones de localizacion

de su empresa?
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Griéfico 7.14. Influencia de los costes sobre la estrategia y decisiones de localizacién de las empresas
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Con respecto a los costes, el consenso de la muestra encuestada es casi unanime:
los costes de los materiales y logistica conforman los factores de mayor criticidad e
influencia a la hora de tomar las decisiones sobre localizacidn, seguidos de la mano de
obra, con un 56% de calificacion como alta o muy alta influencia, y los costes derivados

de tasas en impuestos con un 40% de calificacién alta o muy alta.

El patrén de respuesta es practicamente el mismo para todos los tipos de empresas,
desde fabricantes hasta proveedores, si bien la tinica mencion destacable seria el hecho
de que el factor coste de la mano de obra adquiera mayor importancia para los OEM’s

(75% de calificacién alta o muy alta) que para el resto de fabricantes proveedores (55%
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para los Tiers#1 y 45% para Tiers#2). Diferencias similares las encontrariamos para las
calificaciones sobre las tasas e impuestos con un 55% para OEM’s, un 40% para

Tiers#1 y 30% para Tiers#2.

e P14 ;Qué influencia ejercen la disponibilidad y el coste financiero sobre las

decisiones de localizacion de su empresa?
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Gréfico 7.15. Influencia de la disponibilidad y costes financieros
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Esta pregunta, tal y como ha sido formulada, ha traido cierta controversia en
cuanto al entendimiento de los conceptos de “coste del dinero” y “coste del crédito” o
“disponibilidad de recursos financieros” y “disponibilidad de crédito”. Tras un sondeo
entre los encuestados, hemos constatado esta circunstancia asi como la disparidad de
interpretaciones sobre la cuestion que se les planteaba. De esta forma, hemos tomado la
decision de eliminar de nuestro andlisis la pregunta y resultados que mads falta de
entendimiento ha generado: crédito. La diferencias de entendimiento de los encuestados
has sido dispares, desde el concepto de crédito para los usuarios para comprar un

vehiculo, crédito para el establecimiento de las empresas, crédito para los clientes, etc.

Por otro lado, la inclusién del concepto fluctuacion del cambio y moneda, en el

mismo grupo de preguntas, ha “despistado” claramente a un nimero importante de

215



Capitulo 7. Proceso de Investigacion y Andlisis Descriptivo de los Resultados

encuestados al no encontrar la relacién o conveniencia de agrupar en una misma
pregunta los recursos financieros y crédito con fluctuaciones de moneda, aspecto

también incluido en el mismo grupo de preguntas.

Este tipo de controversia en la encuesta deberia haberse detectado con anticipacion
en el proceso de validacion del cuestionario redisefiando convenientemente la pregunta.
En efecto, si volvemos la mirada hacia atrds y revisamos los cdlculos y previsiones
sobre la validez de contenido y criterio de nuestro cuestionario, encontramos en esta

pregunta un déficit de validacion

Prueba de validacion de contenido

> CVA

—y
—
—y
—

Prueba de validacion de criterio

Clientos W4 |349111] 245 a2 314 L] i 3485 k] LRy 153 I 32 (1% (=
COMmpigo0s — %% [247El9] 2i5 236 248 275 2g2 | am A i 215 244 -_I?m—'ﬁ—._
WE | 3zEa1]| Z4 22 241 a8 108 27 9 i a1 412 a7 |21 |0LEE @
Rocurscs A -...-.. . 2 B 255 E7E 344 38 233 "_ al T
Gt me WE | 1EdBE| 1EE 182 154 155 2 F:] 1EE 16k 1.2 L]

Validacién de contenido y criterio para los factores de coste y recursos financieros (ver tablas 7.1 y 7.2)

Tal y como se ha visto en los puntos anteriores, los ratios minimos y combinados
para dar una validacién total al cuestionario son de 0,59, en nuestro caso para el CVR
(contenido) y 0,75 para Rxy (Criterio). Los resultados parciales para esta pregunta en
concreto, parecen reflejar la teoria y proceso de validacién del cuestionario, aspecto que
consideramos muy positivo por su impacto y relevancia para resto de las cuestiones
planteadas. A partir de este punto, reconducimos el andlisis descriptivo de los
resultados e incluimos en el siguiente grupo de respuestas la cuestion referida a

fluctuacion de la moneda local en el pais o regién objeto del estudio de localizacion.
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e P15 ;Qué influencia ejercen los incentivos economicos sobre las estrategias

y decisiones de localizacion de su empresa?
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Grifico 7.16. Influencia de los incentivos econémicos. Media del conjunto de la poblacién
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Atendiendo a la grafica anterior que representa la percepciéon media de todos los
encuestados, los incentivos sobre los costes no representarian un factor de gran
influencia sobre las decisiones de localizacién de las empresas del sector. Sin embargo,
y una vez mads, estos resultados medios quedan sesgados si no analizamos con detalle a
qué grupo de fabricantes se asocian cada una de las percepciones observadas. Los
resultados filtrados por OEM, Tier#1 y Tier#2 se muestran en el siguiente conjunto de

graficos.

Incentivos a la adquisicion ala en Incentivos a la mano de obra Incentivos fiscales Tasas de Fluctuacién de la moneda
de terrenos ‘equipos productivos. importacién/exportacién
B Muy alta influencia @ Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia m Sin influencia
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Tier#1
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Graéfico 7.17. Influencia de los incentivos econémicos para OEM’s, Tiers#1 y Tiers#2
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

El descriptivo de los graficos anteriores, ofrece una vision totalmente distinta a los
resultados combinados. Para el conjunto de empresas fabricantes de automdviles, los
incentivos suponen un factor de alta o muy alta influencia sobre las estrategias y
decisiones de localizacién. En cuanto a la adquisicién de terrenos e inversiones en
nuevos equipos de produccion, el conjunto de OEM califica en un rango del 80% su alta
o muy alta influencia y por encima del 70% para los incentivos fiscales y tasas de
importacidon/exportacion. La fluctuacién de la moneda también se convierte en uno de

los factores relevantes con una calificacion del 75% como de alta o muy alta influencia.
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El patrén que se obtiene para los proveedores tanto de primer como de segundo
nivel presenta un alto grado de similitud. En estos casos, los incentivos fiscales, las
tasas de importacién/exportacion y fluctuacion de moneda se convierten en los factores
de mayor relevancia pero, con tan solo una calificaciéon de apenas el 50% para los
Tiers#1 y escasamente un 40% para Tiers#2. En opinién del autor, esto se explicaria por
las diferencias de percepcion sobre el atractivo y atraccion del mercado. En el caso del
sector del automovil, la planificacién de incentivos como elemento atrayente de la
inversion directa extranjera para la mayor parte de los paises y regiones en desarrollo
estan muy focalizadas hacia los grandes fabricantes de vehiculos quienes por si mismos
generardn la inercia y atraccion necesaria sobre el conjunto de proveedores para

conseguir de ellos y con ellos, la localizacidn integral del sector en una regién dada.

Como resumen final al apartado de costes, podriamos concluir que el coste de los
materiales y la logistica supondrian los factores de méxima influencia sobre las
decisiones de localizacion para el sector en su conjunto y, adicionalmente, para el
conjunto de fabricantes de automoviles, también el coste de la mano de obra es un factor
de relevancia. Con respecto a los incentivos, estos son dominio de los fabricantes de
vehiculos para quienes este aspecto supone una gran relevancia en las estrategias y
decisiones de localizacion. En boca del autor, y con una expresiéon comun, dirfamos que
los incentivos en si mismos suponen un gran atractivo para los fabricantes de
automéviles, mientras que para los proveedores de piezas y componentes estos

supondrian uno mads de los atractivos del mercado.

7.4.2.4. Investigacion y desarrollo

Como se ha comentado en puntos anteriores, el apartado de investigacién y
desarrollo, no estd considerado en nuestro modelo e hipétesis de investigacidn, sin
embargo, es un punto que ha surgido repetidamente en las entrevistas previas a la
confeccién del cuestionario de forma que, y aprovechando la ocasion, hemos decidido

incluir una serie de preguntas al respecto.
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La confeccidn de las preguntas a incluir en este apartado, se ha llevado a cabo con
la intencién de obtener la percepcion de los encuestados con respecto a dos puntos de
vista distintos: por un lado, la influencia que en si mismo tendria sobre las decisiones de
localizacién la existencia de una base de I+D en los paises o regiones bajo estudio, y por
otro lado, cudles serian las posiciones de los encuestados con respecto a la

deslocalizacién de actividades de [+D en regiones de bajo costo.

* P16 ;Como influye la existencia de I+D local sobre las decisiones de

localizacion de su empresa?
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Gréfico 7.18. Influencia de la existencia de I+D local
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Efectivamente, la existencia de [+D en las regiones objeto de un estudio potencial
de localizacién, adquiere una importancia relevante para los fabricantes de vehiculos
quienes en un 54% consideran este aspecto como influyente o muy influyente. Tan solo

un 4% de este colectivo asegura que el [+D ejerce poca o ninguna influencia.
Por su parte, los resultados que obtenemos para los Tiers#1, restarian cierta

influencia al aspecto del I+D pero, destacar que para el 40% de los encuestados

pertenecientes a este grupo, este factor es influyente o muy influyente.
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Antagoénicas se presentan las percepciones del grupo de proveedores Tier#2 para
quienes la existencia o no de I+D no supone un factor influyente a la hora de evaluar y

tomar la decision de localizacion.

¢ P17 ;Dispone su empresa de un plan para deslocalizar actividades de I+D?

100.0%  — — — - -
90.0% - — — — - -
80.0% - — — — — -
70.0% -~ — — - -
60.0%
50.0%
400% 1+ — - — - -
30.0% - - - — - -
200% 4 - - — — -
10.0% 1 — — — — -

0.0% -

OEM Tier#1 Tier#2

M Si, dispone de un plan de reubicacion del I+D O Solo ingenieria de aplicaciones B No localiza I+D

Grifico 7.19. Existencia de planes de deslocalizacion de actividades I+D en el sector del automévil
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Encontramos en este grifico una clara correlacion con los resultados que
obtuvimos en la cuestién anterior. Para el conjunto de OEM’s, la [+D adquiere una gran
relevancia en la estrategia y planificacion global de la empresa, significancia que viene
dada y condicionada por una continua reduccidn del ciclo de vida de los modelos de
vehiculo en el mercado, aspecto que genera una actividad de desarrollo de nuevos
modelos cada vez con mayor frecuencia. Directa repercusion es el incremento de los
costes de disefio y desarrollo de los nuevos vehiculos aspecto que dirige fuertemente la
atencion de los fabricantes de vehiculos en bisqueda de una fuente de reduccién de los
costes de desarrollo fundamentalmente encontrada en la deslocalizacién hacia paises de
bajo coste de actividades de desarrollo, tipicamente realizadas por los fabricantes en sus

paises y regiones de origen.
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o P18 ;Cudles son los factores influyentes a la hora de seleccionar la

ubicacion mas adecuada para deslocalizar actividades de I+D?

Para analizar estos factores se han excluido las respuestas concernientes a
proveedores de segundo nivel al carecer éstos de una motivacién o estrategia

concerniente a la localizacidn o reubicacidn de actividades de 1+D.

e o TR TR eI - -
80% - - - F- - --- -—- -- -
70% -+ - ol am 22 - - - - -
60% 1- - - R - - - -
50% - 54% 38%

40% + | 79% |- -] - - --- -—- --- -
30% - - R ---1 58% |--- -—- - - - -
20% 46% 25%

J0% L | % | )
0% | | | 8%

Coste horario de Disponibilidad Proximidad a las  Proximidad a Acuerdos de Proteccion de  Incentivos del

la mano de obra de recursosy universidades centros de colaboracién patentes gobierno
investigadora capacidades investigacion y con
para I+D desarrollo universidades

B Muy alta influencia O Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia m Sin influencia

Gréfico 7.20. Factores criticos de ubicacion de actividades de I+D
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Con respecto a la decision de la ubicacion mds adecuada para relocalizar
actividades de I+D, dos aspectos sobresalen por encima del resto: el coste o tasa horaria
del investigador y la disponibilidad de éstos en las regiones objeto de estudio. Para el
primer factor (coste) el 100% de los encuestados lo califican como elemento de alta o
muy alta influencia. Este valor baja hasta el 79% para el factor disponibilidad de

recursos y capacidades de I+D.
En segundo lugar, destacar la relevancia de los incentivos del gobierno a la

investigacion, factor calificado por el 54% de los encuestados como de alta o muy alta

influencia y, especificamente, un 33% lo considera de maxima influencia.
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Estos resultados, apuntan en un futuro no muy lejano hacia una redistribucién
geogréfica de I+D en el sector del automévil, y, al igual que ha sucedido con la
produccion de vehiculos, podriamos esperar un desplazamiento del centro de gravedad
del I+D mundial hacia las regiones y paises emergentes de Asia, principalmente China,
India e Indonesia. En el continente americano, Brasil y México, se convertirian en punto

de mira como paises receptores de I+D del sector.
7.4.2.5 Condiciones y riesgos del mercado

Este bloque de la encuesta estd centrado en las condiciones y riesgos del mercado
y la influencia de éstos sobre las estrategias y decisiones de localizacién de las empresas
del sector del automévil, y, en su caso, si existen diferencias de percepcion para este

factor segin tratemos de empresas fabricantes de automdviles o de componentes.

En este bloque se han incluido una bateria de factores de localizacién agrupados
en 5 grupos de preguntas a través de las cuales pretendemos evaluar la influencia que
estos factores ejercen El cuestionario se ha preparado para evaluar tanto los efectos
directos generados por los costes, como aquellos indirectos y que influencian los

primeros como son los incentivos, tasas de cambio o coste del dinero.

Con respecto a nuestro modelo e hipétesis de investigacion, este bloque de
preguntas nos aportard claridad sobre un niimero de variables que mds tarde, y como
parte del andlisis empirico, se integraran como variables condicionantes del mercado y

sus riesgos.

Riesgos
—‘ / \ del mercado \
Condiciones . ’7
Donde reducir Condiciones
de la demanda ~_Donde vender ‘ ) de Ia oferta
Q Riesgos /
de los costes g

+Disponibilidad de mano de
abra cualificada
-Disponibilidad de Material
primas

+Acceso ¥ proximidad a las
fuentes de abastecimiento
«Redes de transparte y
comunicaciones

«Actitud del gobierno
«Politica fiscal y financiera
“Incentivos econdmicos
«Liberalizaci6n comercial y
acceso a mercados
internacionales

“Reglas de contenido local
«Factores sociales y culturales
Medioambiente

Reproduccién parcial del modelo de localizacién propuesto (ver figura 6.2)
El conjunto de factores que se analizan en este apartado, se encuentran

intimamente ligados con las caracteristicas propias de la ubicacién. Conforman la

223



Capitulo 7. Proceso de Investigacidn v Analisis Descriptivo de los Resultados

transiciéon de una decisién estratégica de localizacién en la decisiéon de donde

localizarse.

e P19 ;Cudles son los factores y condiciones del entorno que definirdn la

ubicacion final de su empresa?

I “ -
28%
i B ] oaew | | I
1 42% || 0% | - L
38%
32% 1 30%
B | Sk _ ] 22% |
Disponibilidad Proximidad a i ia de Disponibilidad Disponibilidad  Calidad y Calidady  Disponibilidad Proximidad a
de materiales las fuentes de una base de de terrenos de mano de fiabilidad de fiabilidad de de redes de un puerto
materiales proveedores obra los los transporte y
desarrollada cualificada suministros transportes comunicacién
B Muy alta influencia O Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia B Sin influencia

Griafico 7.21. Factores criticos de ubicacién del asentamiento industrial
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

En cuanto a los factores del entorno de la ubicacién, la disponibilidad y
proximidad a las fuentes de materiales se convierten en los factores mas influyentes de

la ubicacidn.

Los resultados obtenidos en el grafico anterior no difieren significativamente entre
los obtenidos para OEM’s, Tiers #1 o Tiers#2, sin embargo existe un elemento en el que
si podemos apreciar una diferencia de percepcion sustancial: la proximidad a un puerto.
En el caso de los OEM’s el 75% de los encuestados ha calificado este factor como de
alta o muy alta influencia, frente a la practicamente nula influencia percibida por los

proveedores de componentes.
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Este aspecto se justifica por las diferencia que existe entre los costes de transporte
del vehiculo completo frente al de piezas y componentes, asi como a la necesidad de
distribucién de los vehiculos a lo largo de una mayor drea geografica para el mercado
local o internacional. En efecto, la proximidad a un puerto bien sea maritimo, bien
fluvial, es una caracteristica en la localizacién geografica de los fabricantes de

vehiculos,

e P20 ;Cudles son los riesgos a los que se enfrenta su empresa al decidir

localizarse junto a sus clientes?

En este caso, la identificacidn de los riesgos presenta un patrén similar para todos

los encuestados y grupos de fabricantes.

Inversiones, costes y Incertidumbre en los Volumen critico del negocio Incertidumbre en la
financiacion volumenes de los clientes (facturacién minima) planificacién de los clientes
B Muy alta influencia I Alta influencia O Influencia moderada O Poca influencia B Sin influencia

Gréfico 7.22. Factores de riesgo de localizarse junto a los clientes
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

El factor critico es la incertidumbre sobre el modelo y resultados del negocio
debido a las grandes inversiones y costes fijos derivados y que soportardn la nueva
ubicacion. La variabilidad en los volimenes o planificacién del cliente, resultante de
una demanda inestable, introducira en los planes de negocio un factor corrector decisivo

en las decisiones de localizacion.
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A este respecto, las entrevistas realizadas con profesionales del sector, soportan la
idea de que la politica y fijaciéon de precios de los productos y bienes localizados se
muestra como factor amortiguador del riesgo y variabilidad del mercado. Este punto ha
generado una controversia importante en las reuniones con representantes de los
distintos tipos de fabricantes debido a la dificultad de trasladar a lo largo de la cadena de
valor de los productos (OEM =» Tier#1 =>» Tier#2 =» =>» Tier#n) la aceptacion de
precios marcados por el mercado y la competencia a los fabricantes de vehiculos.
Deberemos considerar entonces, que la politica y fijacién de precios supondra un factor

amortiguador del riesgo fundamentalmente para proveedores de piezas y componentes.

o P22 ;Como valora la influencia de la actitud politica y del gobierno con su

empresa y durante los procesos de localizacion?

100%
90% ~
80%
70% -
60% -
50% -

40% -—-- - -
30% - 0% ~———~"1 - --
0%l FEE— 26% | .
0% +--f |-----f M - - - - -
° 10% 11%
0% - T
Actitud y celeridad de Burocracia Situacion y estabilidad Legislacion y Incentivos del
la administraciéon politica regulacién industrial gobierno
‘ B Muy alta influencia O Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia m Sin influencia

Griafico 7.23. Influencia de la actitud politica y del gobierno frente a nuevas localizaciones
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Si analizamos el promedio de las respuestas a esta pregunta, podriamos decir que
en general la actitud politica y del gobierno frente a un nuevo proceso de localizacion,
no supondria un factor de méaxima relevancia o influencia. No encontramos en las
respuestas a los encuestados ningin factor que por si mismo alcance un valor de

consenso superior al 30% en cuanto a una alta o muy alta influencia.
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Sin embargo, y tal como ha sucedido en apartados anteriores, al analizar la
discriminacién de resultados por grupo de fabricante, nos encontramos con una clara
diferencia de percepcidn del grupo perteneciente a OEM’s con respecto a estos aspectos

y actitudes politicas.

En este caso, el 59% de los encuestados representativos de las OEM’s, califican al
factor de actitud y celeridad de la administracion de alta o muy alta influencia en sus
procesos de localizacién. Igualmente, el 59% otorga la misma calificacién a los
incentivos del gobierno, con la salvedad de que este factor por si mismo supone para el

42% de los OEM’s encuestados una muy alta influencia en los procesos de localizacion.

100% + - -
90% + - -
80% + - -

70% + - | o
60% + - - -
0% +--f |- 29% |~ |70 2% |----- --
40% 4 - |_____0 |- _-___ 38% ,,,,,,,,,, - —
46%
KT e B e I el I S Su— - -
20%+--1 |- e - --
33% 21% 29%
10% + - - - - - - - - ) --
0% : | 4% |
Actitud y celeridad Burocracia Situacién y Legislacion y Incentivos del
de la administracion estabilidad politica regulacion industrial gobierno

‘ B Muy alta influencia O Alta influencia O Influencia moderada B Poca influencia B Sin influencia

Griéfico 7.24. Influencia de la actitud politica del gobierno frente a nuevas localizaciones para los OEM’s
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

Finalmente, el cuestionario se cerrard con una bateria de preguntas relativas a las
condiciones sociodemogréficas del entorno, aspecto en el que encontramos un amplio
consenso entre todos los participantes acerca de la escasa influencia que los factores

derivados generarian en las decisiones y procesos de localizacién de las empresas.
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e P23 ;Como valora la influencia de los factores socioculturales, demogrdficos

y climdticos en las decisiones de localizacion de su empresa?

100% +
90% +
80%
70% +
60% +
50% +

40% 1 - - r- - - - -
30% -+ - - F- - - - -
42% 42%
20% + - - - - - - r— - - - -
10% 15% 22% 24%
0% 5% ‘ % ‘ 3% 6% ‘ 2% [ 9 |
Herencia Entorno social icci pr da Infi uras Covertura Condiciones Deportes y
industrial culturales grandes urbanas dica y social meteorologi imi

ciudades

@ Muy alta influencia O Alta influencia 0O Influencia moderada @ Poca influencia B Sin influencia

Gréfico 7.25. Influencia de las condiciones sociodemograficas y climdticas
Fuente: Elaboracién propia a partir de las respuestas a la encuesta

7.5 Conclusiones preliminares a partir del estudio descriptivo

Los resultados obtenidos en esta encuesta, aportan una valiosa informacién sobre
los mecanismos y percepciones de las empresas del sector del automévil durante las
distintas fases del proceso de localizacién. Desde un primer estadio de concepcion y
planificacion estratégica hasta la implementacién y asentamiento en la nueva ubicacidn,
a través del cuestionario propuesto se han ido desgranando los distintos factores criticos
y moderadores de localizacién, y, lo mas importante, cudl es el nivel de influencia que

estos ejercerdn a la hora de tomar la decision de localizacién.
La riqueza y heterogeneidad de la poblacién encuestada nos ha permitido también

establecer unas claras diferencias entre los distintos grupos de fabricantes y proveedores

en cuanto a sus percepciones, valoracion de la criticidad o influencia de los factores.
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De un total de 24 grupos de preguntas recogiendo mds de 80 factores y variables
de localizacion, podriamos generar una combinacién de 10 variables principales que
serian las que nos ayudarian a explicar nuestro modelo e hipdtesis de investigacion
propuesta. Estas variables principales y de una mayor dimension serfan la estrategia,
crecimiento, sostenibilidad, clientes, competidores, costes, recursos, financiacidn,

gobierno y volumen critico.

Analizando el peso o influencia de estas variables sobre el proceso de localizacion
e introducimos una discriminacién por grupo o tipo de empresa, los resultados de

nuestro cuestionario quedarian reflejados en el grafico 7.26
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Cadena global de suministro

OEM Tier#1 Tiern

Gréfico 7.26. Comportamiento de las variables de localizacién en el sector del automovil.
Fuente. Elaboracién propia

Tal y como se muestra en el grafico anterior, los costes, la financiacién y los
volumenes de produccidn traducidos estos en su impacto sobre el plan de negocios de la
nueva localizacién, serdn los factores que ejercerdn una mayor influencia en los
procesos de decision y localizacion a los que las empresas se enfrentan. La significancia

y criticidad de estas variables es homogénea y de importancia similar para todos y cada
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uno de los tipos de empresas, bien sean fabricantes de vehiculos o proveedores de

piezas y componentes.

La estrategia interna y de crecimiento de la empresa, el poder de atraccién de los
clientes, y la disponibilidad de los recursos necesarios para abordar las operaciones
productivas localizadas (materiales, transportes, mano de obra, suministros, etc.),
conformaran un siguiente grupo de factores criticos de localizacién, si bien y a
diferencia de los descritos en el apartado anterior, para este conjunto, se comienza a
percibir unas diferencias notables de la criticidad del factor con respecto al tipo de
empresa y fabricante que tratemos. La importancia relativa del factor se desplaza en la

cadena global de suministro hacia el primer nivel en el que estaria situado el OEM.

A este respecto, el factor mds ligado intimamente con este primer nivel (OEM)
seria el de estrategia. En efecto y como se ha mostrado en los puntos anteriores, los
OEM’s claramente lideran la planificacion estratégica convirtiéndose en precursores de
cambio de la estructura geogréfica de la produccién de automdviles para el conjunto

global de la cadena de suministro.

Finalmente, otro conjunto de factores vinculados con los competidores, la
sostenibilidad de la empresa y la actitud de los gobiernos locales, ejerceran una
influencia significativa sobre los procesos y tomas de decisiéon de localizacion. El
impacto de estos factores, estd claramente desplazado hacia las posiciones de los

OEM’s con respecto a la cadena global de suministro.
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Capitulo 8

Proceso de investigacion y analisis

empirico de los resultados
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8.1 Introduccion

El andlisis empirico sobre los resultados de nuestra encuesta, lo realizamos
utilizando el programa estadistico SPSS (Statistical Package for the Social Sciences),
software desarrollado inicialmente como soporte en los estudios e investigaciones de
ambito social y uno de los programas de mayor uso y difusion tanto profesional como
académica, a nivel mundial. SPSS nos permitird administrar la base de datos construida
con las respuestas al cuestionario de una manera eficiente, desarrollando perfiles,
proyecciones y andlisis de tendencias que permitirin de una forma matematica
cuantificar la validez del modelo propuesto e hipétesis de investigacién, completando y

complementando el anélisis descriptivo realizado en el punto anterior.

El proceso seguido parte de una primera conversion de las respuestas obtenidas en
el test en variables independientes del sistema, para a partir de aqui realizar una primera
discriminacién de todas aquellas que, en principio, no presuponen una agrupacion o se
dispersan con respecto al modelo de investigaciéon propuesto. Un ejemplo es la
discriminacion del contenido de la encuesta referente a la localizacion de actividades de
I+D en el sector del automdvil, aspecto que por si mismo adquiere una identidad propia
no necesariamente ligada con los pardmetros de localizacién industrial, objeto de la

presente investigacion.

En un segundo nivel de anélisis abordaremos el nivel de fiabilidad de Crombach
sobre el conjunto de variables seleccionadas y relacionadas con la magnitud de las
percepciones de los encuestados sobre los factores influyentes en los procesos y
decisiones de localizacién. El alfa de Cronbach permitird cuantificar el nivel de
fiabilidad de la escala de medida para las percepciones observadas y su alineacién con

el modelo propuesto.

En el siguiente punto se lleva a cabo un andlisis factorial (método estadistico
multivariante) con el propdsito de sacar a la luz la estructura subyacente de los factores
principales de localizacién, en una matriz de datos y sus interrelaciones con el total de

variables seleccionadas. Aplicaremos un andlisis de la varianza de los factores

232



Capitulo 8. Proceso de Investigacidn y Anélisis Empirico de los Resultados

principales por el procedimiento ANOVA, asi como para las variables consideradas

para comparar los grupos de variables sobre los factores principales.

Finalizaremos el capitulo con un andlisis de discriminacién con el fin de
identificar las caracteristicas que diferencian (discriminan) a los factores principales
considerados a la vez que nos permitiria la generaciéon de una funcidén capaz de
distinguir con la mayor precision posible, a las variables que se integran en uno u otro
factor (la funcién discriminante). Esta podria ser utilizada en un futuro para clasificar

nuevas variables.

8.2 Agrupacion y tipificacion de las variables de localizacion

En un escenario de investigaciones basado en atributos cualitativos, como es
nuestro caso, nos enfrentamos a la tarea de construir un indicador capaz de medir un
concepto abstracto, como son las percepciones de la influencia que un conjunto de

factores ejercen sobre un proceso estratégico y de decision.

En esta linea se han desarrollado numerosos procedimientos basados en la
construccion de variables a las que denominaremos sintéticas (Silva, 1997) para
referirnos a una funcién de un conjunto de variables intermedias o items, cada una de
las cuales contribuye a cuantificar algin rasgo del concepto cuya magnitud quiere
sintetizarse. Con este objetivo, y para permitir el anélisis empirico de los resultados
derivados de la encuesta, nuestro primer objetivo y a partir de los resultados de la
encuesta, es generar el conjunto de variables sintéticas que se acomoda a nuestro

modelo de investigacion.

En primer lugar, trasformaremos los resultados cualitativos de nuestra encuesta en
su imagen cuantitativa, asociando un conjunto de valores a las respuestas tal y como
sigue, “Sin influencia”, 0; “Poca influencia”, 1; “Influencia" moderada”, 2; “Alta

influencia”, 3. “Muy alta influencia o decisivo” 4.
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Como resultado, construimos una matriz de valores en Excel formada por 126 filas
(correspondientes a cada uno de los encuestados) y 79 columnas, cada una
representativa de una caracteristica o valoracion de los encuestados con respecto a las
cuestiones de investigacion. Estas columnas representan los elementos o items a

sintetizar en nuestras variables objetivo.

A partir de este punto, llevamos a cabo un proceso de depurado, y agrupacién de
items, de forma que convertimos nuestra matriz original en una nueva tabla conteniendo
las 126 entradas correspondientes a los tantos encuestados, por 15 columnas, 5 de las
cuales identifican y posicionan al encuestado y su empresa, y, 10 correspondientes a la

reagrupacion de factores influyentes en las variables sintéticas e independientes del

sistema.
. Poder Disporibiidad y | Actitud poliica
Ioeniicacion Estrategia Crecimienta | Volumen crffico Poter afiecciin afraccion Cose de os accesoa los | yfiscaldel | Financiacion | Sostenibiliciact
participantes clientes TeCcUrsos
competidores recursos Gobierno
P Vi V2 V3 V4 V5 V6 \7 V8 V9 V10

Tabla 8.1. Reduccién de factores y agrupacion de las variables independientes
Fuente. Elaboracién propia

Las tablas 8.2 y 8.3 se exponen a modo de ejemplo de la construccion de la matriz

de variables. El detalle para todo el conjunto de variables se incluye en los anexos.

Fl4 Pz ] P20 P21
V4 - PODER DE ATRACCION DE LOS CLIENTES

(.- Sin influencia 0.- Sininflugncia 0-Sin influencia (.- Sininfluencia
1-Pocainfluencia 1.-Pocainfluencia 1-Poca influencia 1.-Pocainfluencia
g 2 -Influencia moderada |2.- Influencia moderada | 2 - Influencia moderada 2 - Influencia moderads,
ariable resuftants J-Alainfluencia 3- Alta influencia 3-Altainfluencia J-Altainfluencia
de la media 4-Muy altainfluencia  |4- Muy alta influencia | 4-kuy altainfluencia | 4.- Muy alta influencia
ponderada Fresziéin de los clientes Preszian de los clientes
Seguimientay ) Influencia de los
it - parafshricar en . paralocalizarse junto a|
afraccion del clientes . . clientes .
regiones de bajo costo &l
Participante 1 Poder atraccion
al?6 clientes
1 4 4 q 3 4
2 4 4 q 4 4
3 4 4 4 4 4
4 4 3 q 3 4

Tabla 8.2. Reduccién de la variable 4 (atraccion de los clientes)
Fuente. Elaboracion propia
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Fi5 Fi3 TP P25 P26
V5 - PODER DE ATRACCION DE LOS COMPETIDORES

0.-Sininfluencia 0-Sin influencia (- Sininfluencia 0.-Sininfluencia 0-Sin influencia
1-Pocainfluencia 1-Pocainfluencia 1-Poca influencia 1-Pocainfluencia 1-Pocainfluencia
2-Influencia moderada | 2- Influencia moderada 2 - Influencia moderada 2.-Influencia moderacda |2 - Influencia moderadal
VenEbi rEesuliEmis 3-Altainfluencia 3-Altainfluencia 3-Altainfluencia 3-Altainfluencia 3-Altainfluencia
dela media 4-Muy alta influencia | 4- Muy alta influencia 4-Muy altainfluencia | 4-Muy altainfluencia. | 4- Muy alta influencia
ponderada . Amplio asentarmiento Fivalidad de los _—
Amenazas de los Estrategias de los " Competicidn de costos
N . de competidores enla. | competidores enla ;
competidores competidores . . Y precios
regian regian
Participante 1 Poder atraccidn
alz?b competidores
1 3 4 3 2 2 3
2 3 3 3 3 3 3
3 3 3 3 2 2 3
- 3 3 3 2 2 3

Tabla 8.3. Reduccién de la variable 5 (atraccion de la competencia)
Fuente. Elaboracién propia

Es importante destacar que el proceso de depurado y agrupacion de variables es

el resultado de una serie de iteraciones llevadas a cabo y, a partir de resultados parciales

de la

aplicacidon de SPSS fundamentalmente en lo que se refiere a la fiabilidad de las

variables y utilizando el andlisis de fiabilidad Cronbach como herramienta de seleccién

e integracion de los distintos items en las variables anteriores.

(influ

Atendiendo a la matriz resultante, el grafico 8.1 muestra el promedio de los pesos

encia) que cada una de las variables resultantes ejercen sobre nuestro modelo e

hipétesis de investigacion.

Actitud politica y fiscal del Gobierno

Estrategia

Soste /‘ .
Financiacion (e 7/; ﬁ'l
N

Poder de atraccién de los clientes

Disponibilidad y acceso a o

Poder atracciéon competidores
recursos

Coste de los recursos

—— OEM —— Tier#1 —o—Tier#2

Gréfico 8.1. Distribucién y pesos de las variables resultantes
Fuente. Elaboracion propia
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8.3 Analisis de fiabilidad de las variables sintéticas

El andlisis de fiabilidad de Cronbach se basa en el cilculo del coeficiente Alfa de
Cronbach el cual nos generard un modelo de consistencia interna, obtenido a partir del
promedio de las correlaciones entre los distintos items que integran una variable de
orden superior. La ventaja de utilizar esta medida en nuestro estudio viene de la
posibilidad de evaluar cudnto mejoraria (o empeoraria) la fiabilidad de la variable si se

excluyera un determinado item (Cronbach, 1955).

El Alfa de Cronbach puede obtenerse de dos formas: a partir de las varianzas
(alpha de Cronbach) o de las correlaciones de los items (Alpha de Cronbach
estandarizado). En nuestro caso, aplicaremos el cdlculo a partir de las varianzas y

atendiendo a la siguiente formulacidon:

[k Yr 52
o= e -2

donde

2
. Sﬁ es la varianza del item i,

2
- fes la varianza de los valores totales observados y
o kes el niimero de preguntas o items.

En la interpretaciéon de los resultados obtenidos, entenderemos que cuanto mas
se aproxime el resultado a su valor maximo, 1, mayor es la fiabilidad de la escala de
medida y por tanto de la consistencia de la variable. En determinados contextos y por
tacito convenio, se considera que valores del alfa superiores a 0,7 o 0,8 (dependiendo de
la fuente) son suficientes para garantizar la fiabilidad de la escala (Castafieda et al,

2010).

La aplicacién a nuestras variables arroja los siguientes resultados:
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® V1 La estrategia interna de la empresa como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Alfa de
Cronbach elementos Media de la | Varianzade | Correlacién | Cronbach
,761 3 escala si se la escala si elemento- sise
elimina el se elimina el total elimina el
elemento elemento corregida elemento
P3 1,27 ,679 ,578 ,696
P6 1,43 ,615 ,605 ,668
P4 1,21 ,709 ,600 ,675

Tabla 8.4. Alfa de Cronbach para la variable V1 (Estrategia)
Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

® V2 El crecimiento interno de la empresa como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Mediadela | Varianzade | Correlacion Alfa de
Cronbach elementos escala si se la escala si elemento- Cronbach si
,815 3 elimina el se elimina el total se elimina el
elemento elemento corregida elemento

P10 5,53 3,419 ,821 ,582

P11 5,72 3,690 ,667 ,745

P13 5,90 4,343 ,530 ,876

Tabla 8.5. Alfa de Cronbach para la variable V2 (Crecimiento)
Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

® V3 El volumen critico de negocio como variable independiente e influyente

en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Media de la | Varianza de | Correlacion Alfa de
Cronbach elementos escalasise | laescalasi elemento- | Cronbach si se
896 3 elimina el | se elimina el total elimina el
elemento elemento corregida elemento
P57 6,90 2,657 ,806 ,849
P58 6,85 2,241 ,801 ,847
P59 6,92 2,250 ,788 ,859

Tabla 8.6. Alfa de Cronbach para la variable V3 (Volumen critico)
Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS
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® V4 El poder de atraccion de los clientes como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Mediade la | Varianza de | Correlacion Alfa de
Cronbach elementos escala si se la escala si elemento- Cronbach si se
,891 4 elimina el se elimina el total elimina el
elemento elemento corregida elemento
P14 8,83 8,097 ,718 ,876
p22 8,96 8,262 ,780 ,852
P20 9,28 7,786 ,760 ,860
P21 9,01 8,184 ,787 ,850

Tabla 8.7. Alfa de Cronbach para la variable V4 (Atraccién de los clientes)
Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

e V5 El poder de atraccion de los competidores como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Mediade la | Varianzade | Correlacion Alfa de
Cronbach | elementos escalasise | laescalasi elemento- | Cronbach si se
819 5 elimina el se elimina el total elimina el
J elemento elemento corregida elemento
P15 9,43 9,479 ,465 ,821
P19 9,75 8,843 ,567 ,795
P24 10,49 7,980 ,691 ,758
P25 10,52 7,596 ,739 741
P26 9,78 8,318 ,592 ,789

Tabla 8.8. Alfa de Cronbach para la variable V5 (Atraccién de los competidores)

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

® V6 El coste de los recursos como variable independiente e influyente en los

procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

+»+ Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Media de la | Varianza de | Correlacion Alfa de
Cronbach | elementos escalasise | laescalasi elemento- | Cronbach si se
382 4 eliminael | se elimina el total elimina el
2 elemento elemento corregida elemento
P28 9,24 2,391 ,158 ,367
P27 10,19 1,979 ,266 ,243
P29 8,96 2,294 ,285 ,245
P16 9,16 2,311 ,135 ,399

Tabla 8.9 Alfa de Cronbach para la variable V6 (Coste de los recursos)

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS
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El resultado obtenido para la variable V6 (coste de los recursos) con un alfa de

Cronbach igual a 0,38, muy por debajo del umbral del 0,7 recomendado, nos alerta

sobre la consistencia y construccion de la variable sintética relacionada.

Las cuestiones planteadas en el cuestionario y, agrupadas bajo esta variable son:

= P28: Influencia del coste de los materiales.
= P27. Influencia del coste de la mano de obra.
= P29 Influencia del coste de los transportes.

= P16 Influencia del coste en punto de destino (BLC).

Este resultado nos hace retroceder al estudio descriptivo del capitulo 7 para

entender las posibles desviaciones y falta de consistencia que a primera vista aparece,

pero tomando la serie de preguntas en su formato y lengua original (inglés) para analizar

posibles interferencias creadas por una traduccion erronea.

En efecto, los items que intervienen en esta variable pertenecen a dos grupos

distintos de preguntas de carécter cualitativo (tablas 8.10 y 8.11) y su interpretacion

podria involucrar cierta controversia y disparidad en los resultados.

How do you asses the influence of the following cost savings when establishing plants in foreign countries?

Answer Options No influence
Personnel costs 0%
Material costs 0%4
Logistic and procurement costs (transpor) 0%

Cost of the utilities (Electricity. water. gas...) 14%
Taxes 2%
Others

Low

s

Moderate

High

s

Yery high
e infl e

8%

36%
[
7%

4%

36

3%
30%
35%
14%
27%

22%
59%
57%
1%

13%

answarad quastion

skippad quastion

Tabla 8.10. Pregunta 13 del cuestionario de investigacion

Fuente. Elaboracion propia

Response

Count

126
126
126
126
126
0

126

Tal y como se ha podido constatar posteriormente al ejercicio de la encuesta vy,

para el bloque de preguntas de la tabla anterior, un nimero no preciso de encuestados

han respondido bajo un criterio de pesos comparativos entre los distintos elementos de

coste para un producto localizado (rentabilidad en destino), mientras que otros lo han
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hecho bajo un criterio de ahorro sobre sus estructuras de costo actual para un producto

importado (rentabilidad en origen).

How important are these criteria in making location decisions?

Answer Options
2%
2%
1%
0%
32%

Company growth
Customers follow up
Competitors threats
BestLanded cost
Innowation

No influence .

Low Moderate High Very high
infl ] infl 2] infl e
6% 12% 45% 3%
4% 1% 20% 63%
5% 26% 40% 24%
5% 9% 40% 47
34% 27% 6% 1%
answarad quaslion
skippad quastion

Tabla 8.11. Pregunta 8 del cuestionario de investigacion

Fuente. Elaboracion propia

Response
Count
126
126
126
126
126
126

Similar circunstancia se ha dado con respecto al grupo de preguntas de la tabla

anterior, donde se ha generado una cierta confusion en cuanto al objetivo perseguido:

eficiencia en costes en punto de destino del cliente final para una localizacién, o

eficiencia en costes de fabricacién para una importacion.

Ademds, si plasmamos en un grafico un andlisis de las desviaciones de los 4 {tems

en estudio con respecto a la media de la variable resultante, tomando como base las

desviaciones de los materiales, el resultado muestra una falta aparente de consistencia y

concordancia de los datos obtenidos.

40% 7

—
—
—

FUTTLI

LN

]

|

6

0% Tt \
1L\611‘11 1 86 W41 46| kBT [56 |6 6 121
- \'I \'I w‘l \
- \ \ In\
-60%
. 1L AN
-80% -
—o— Coste de los materiales —— Coste de la mano de obra ——Coste de los transportes ——BLC

Gréfico 8.1. Distribucién y pesos de las variables resultantes
Fuente. Elaboracién propia
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Otro de los factores distorsionantes en este ejercicio empirico y de construccion de
variables es la heterogeneidad de construccién al integrar y ponderar con el mismo peso
o influencia los resultados generados tanto por OEM’s, como Tiers#1 y Tiers#2. Un
ejercicio mas preciso y detallado, requeriria de una diferente asociacién de pesos
(importancia) en las respuestas obtenidas por aquellas empresas con un bagaje,
experiencia y estrategia clara de localizacion, frente a otras, presentando un claro

déficit al respecto.

Finalmente, debemos considerar también que los resultados que genera el analisis
del alfa de Cronbach, dependen no sélo de la magnitud de la correlacién entre los items,
sino también del nimero de items involucrados. Se podria conseguir que una variable
sintética pareciera mas homogénea simplemente duplicando el niimero de items, incluso

aunque la correlacion entre ellos permaneciese constante.

En esta situacion de controversia y resultado aparentemente negativo del
coeficiente alfa, nos remontamos a la literatura existente al respecto donde nos
encontramos que, medio siglo después de su creacion, atin siguen apareciendo articulos
sugiriendo posibles interpretaciones erréneas sobre el “controvertido” coeficiente alfa

(Gardner y Cortina, 1995).

Ahondado en esta controversia, nos encontramos con el trabajo de Rubin, (2002)
quien apunta hacia una posible existencia de “subconstructos” que no necesariamente
estén relacionados entre si, lo que supondria que un valor bajo de alfa de Cronbach
puede producirse para una variable sintética fiable, (lo ilustra con una variable sintética
construida para medir el consumo diario de proteinas: un item puede medir el consumo
de pescado y otro el de carne; la correlacion entre estos dos puede ser baja, ya que quien
consume una cosa puede ciertamente no consumir la otra y sobre todo en un mismo dia;

y, sin embargo, la variable sintética puede medir bien el constructo global de interés).

El debate sobre los resultados del alfa de Cronbach remite a un analisis del caso

concreto que se esté estudiando en cada momento, y desborda el alcance de la presente
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investigacion. Una discusion bastante completa puede hallarse en Streiner y Norman,

(1989).

e V7 La disponibilidad y acceso a los recursos como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento

C/;\(I)fr?b(ajf:h elexgﬁtos Media dv_s la | Varianza Qe la | Correlacion Alfa de _

escala si se escala si se elemento- Cronbach si

836 6 elimina el elimina el total se elimina el
elemento elemento corregida elemento

P49 13,10 8,599 ,637 ,807

P48 14,17 8,625 ,489 ,833

P50 13,05 8,814 ,547 ,822

P52 14,31 8,055 ,678 ,796

P55 14,54 7,866 , 715 ,788

P51 13,93 7,123 ,648 ,807

Tabla 8.10. Alfa de Cronbach para la variable V7 (Disponibilidad y acceso a los recursos)

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

® V8 La actitud politica y fiscal del gobierno como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento

Alfa de N de Media de la Varianza de Correlacion Alfa de
Cronbach elementos escala si se la escala si elemento- Cronbach si
886 11 elimina el se elimina el total se elimina el
elemento elemento corregida elemento

P65 16,86 38,603 746 ,867

P66 16,78 36,766 ,667 ,872

P67 16,86 39,627 ,584 877

P35 16,24 40,231 ,610 ,875

P36 15,90 39,175 ,619 ,874

P37 16,70 39,444 ,616 ,875

P69 16,81 37,739 ,780 ,864

P38 16,26 37,971 ,705 ,869

P39 15,94 41,653 ,487 ,882

P31 16,21 42,901 ,392 ,887

P34 15,84 42,007 415 ,886

Tabla 8.11. Alfa de Cronbach para la variable V8 (Actitud politica y fiscal del gobierno)

Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS
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® V9 Los recursos financieros como variable independiente e influyente en los

procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Varianza
Cronbach | elementos Media de la de la Correlacién Alfa de

,952 2 escala si se | escala sise elemento- Cronbach si se

elimina el elimina el total elimina el

elemento elemento corregida elemento
P32 3,24 727 ,909 ,942
P33 3,27 ,647 ,909 ,938

Tabla 8.12 Alfa de Cronbach para la variable V9 (Financiacion)
Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

¢ V10 La sostenibilidad en el pais de origen como variable independiente e

influyente en los procesos y tomas de decision de localizacion de las empresas.

o Estadisticos de fiabilidad Estadisticos total-elemento
Alfa de N de Varianza
Cronbach | elementos Media de la de la Correlacion Alfa de
escala si se | escala si se elemento- Cronbach si se
,909 2 T T .y

elimina el elimina el total elimina el

elemento elemento corregida elemento
P8 1,60 1,713 ,834 ,881
P9 1,63 1,788 ,834 ,890

Tabla 8.13. Alfa de Cronbach para la variable V10 (Sostenibilidad)

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

De los resultados obtenidos para el conjunto de las 10 variables sintéticas creadas,
y con la salvedad de V6 cuyo valor nos apunta hacia un estudio mas pormenorizado,
podemos concluir positivamente en la consistencia interna de la escala creada y la

fiabilidad y validez del constructor asumido.
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8.4 Analisis de la varianza de las variables sintéticas

El andlisis de varianza de las variables sintéticas (ANOVA del factor) nos servira

para comparar los grupos de referencia de nuestra investigacién (OEM, Tier#l y

Tier#2) con respecto a cada una de las variables sintéticas generadas a partir de nuestra

encuesta. Con este andlisis, pretendemos comparar si existe realmente una diferencia

constatable y comportamiento diferente de cada uno de nuestros grupos de referencia

con respecto a las variables de localizacion.

Los resultados obtenidos utilizando el programa estadistico SPSS es el que se

muestra en la tabla:

Suma de Media F %
ruadrados ruadritica &

V1 # Pl Inter-gmpos [[(Combinadas) 9208 3 4,604 50,066 000
frtrategia Intra-grapos 9,427 123 077

Total 18,635 125
T2 E Pl Inter-gzmpos [[(Combinadas) 6381 5 3,190 3817 025
Creciniento Intra-grupes 102,309 123 236

Total 109,190 125
VI Pl Inter-gzpos |(Combinadas) 5028 5 1,964 3 668 028
Volumen critico

Intra-
de negocio - gpas 65,850 123 L35

Total 69778 125
W4 # Pl Inter-gzpos |(Combinadas) 5085 1 4,043 4,961 008
Atraccion de los

Intra-
clienies T gpos 100,223 123 215

Total 108,308 125
TS ® Pl Inter-gmpos [[Combinadas) 2685 3 1342 2733 049
Atracciéon de los

Intra-
competidores T gpos 60,415 123 491

Total £3,100 125

Tabla 8.1.4 ANOVA para las variables sintéticas V1 a V5

Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

El resultado que obtenemos en este primer grupo de variables, para las que el valor

de la significancia (Sig.) esta por debajo de 0,05, es consistente con nuestra hipdtesis de

diferencias de comportamiento de cada uno de nuestros grupos fabricantes con respecto

las variables de localizacién que se estan considerando.
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El caso mas plausible, lo presenta la variable V1, estrategia. Efectivamente,
nuestro andlisis descriptivo ya resaltaba la importancia y existencia de una estrategia de
localizacién para el conjunto de fabricantes de automoviles, frente a un claro déficit de
estrategia en la cadena de proveedores de piezas y componentes. Esta diferencia se hace
mds acuciante cuanto mds separamos a un fabricante dado del producto final en la
cadena de valor global del vehiculo. También es significativo el resultado de la variable

V4, atraccién de los clientes y que presenta una situacion similar al caso de V1.

Para el segundo grupo de variables, (V6 a V10) los resultados que se muestran en

la tabla 8.15, presentan una situacién antagénica.

Sama de Media F 2
madrados el madritica Z
:.;6 * P}le . Inter-grmpos [[Combinadas) e 5 036 174 241
ogte =

Intra-
Tecursos HHra-gpas 25,771 123 ,210

Total 25,843 125
v Pnlﬂj. ) Inter-grupos (Combinadas) 1,412 2 706 2,273 107
Dispondbilidad y Intrs-
acceso a loz HHra-gpas 38,191 123 ,310
TeCUrsos Total 39,605 125
ﬁ *tili L Inter-grupos | Combinadas) 1,695 2 847 2,204 115

titud politica y

Hocal dal Intra-grapos 47,303 123 385
zohierno Total 48,998 125
v.g * P].. 3 Inter-grapos |(Combinadas) 2,080 2 1,040 1,603 205
Financiacion Intra-gmapos 79,793 123 549

Total 51873 125
Vio* Pl N Inter-gzmapos [(Combinadas) 4393 5 2,196 1377 256
f:s:eﬁjn Intra-grapos 195,188 123 1,595

Total 200,581 125

Tabla 8.15. ANOVA para las variables sintéticas V6 a V10

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

En este caso, ninguna de las variables sintéticas que modelan nuestro modelo de
investigacion obtiene un valor de significancia igual o inferior a 0,05. Esto resulta en un
escenario de similitud de los grupos de referencia en cuanto a las variables de

localizacién dadas.

Este diferencia de resultados entre un grupo de variables y otro, sugiere una

clasificaciéon de las variables en especificas o “push” y generales o “pull”. Las
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primeras, se presentarian como aquellas que influencian la estrategia y localizacién para
un colectivo determinado, frente a las generales, que moderarian las decisiones de
localizacién sin considerar ninguno de los colectivos o grupos de referencia bajo

estudio.

Bajo un concepto o andlisis espacio-temporal, las variables especificas serian las
primeras en entrar en escena dibujando la estrategia de localizacién de las empresas
(efecto de empuje, “push”), mientras que las generales, ocuparian un segundo lugar en
el tiempo, soportando la decisién y ubicacién final espacial de la nueva localizacion,

(efecto de arrastre, “pull”).

Para nuestro modelo de investigacion, este aspecto quedaria representado

atendiendo a la figura 8.1.

Estrategia y
planificacion general
de la empresa

V1: Estrategia

V2: Crecimiento

Sostenibilidad

Expansién Crecimiento Contraccisn

Redimensién geografica

V3: Volumen critico

V4: Atraccion Clientes

Potencial Potencial
del mercado de los costes

V5: Atraccion competidores

’
’

V6: Coste de los recursos .-’

“Riesgos | . TTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTR

del mercado . o |

| / /\ 7: Disponibilidad recursos
Condiciones i3 ici H
Condiciones !

de la demanda . Donde vender < » Donde reducir ] i
Riesgos / 8: Actitud politica y fiscal !

g de los costes . H

i

V9: Financiacion !

S . i

‘ Disponibilidad de los recursos ‘ V10: Sostenibilidad en origen i

H

;

‘ Plan de negocio ‘

Figura 8.1. Variables Push-Pull en el modelo global de localizacién integral del automévil

Fuente. Elaboracion propia
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8.5 Analisis factorial de las variables sintéticas

Como ya se ha comentado en el punto introductorio, y para nuestro proceso de
investigacion, la aplicacion del andlisis factorial tiene como propésito principal el sacar
a la luz la estructura subyacente en la matriz de las variables sintéticas, analizando la
estructura de las interrelaciones entre ellas de forma que podamos obtener un conjunto
de dimensiones latentes, o factores, que explicardn dichas interrelaciones generando a

su vez un modelo simple de localizacion.

En realidad, el andlisis factorial no es mas que una técnica estadistica
multivariante de reduccion de variables en un numero menor de dimensiones

representadas por un nuevo conjunto tnico de factores (Lépez, 2006).

Con la ayuda del programa SPSS, sometemos nuestra matriz de variables
sintéticas a un andlisis factorial de componentes principales, mediante el método de

rotacién de normalizacion Varimax con Kaiser, donde obtenemos la siguiente tabla de

resultados:
Componente
1 2 3
Vi Estrategia W1 185 -0z 879
V2 Crecimiento Y2 180 - ai0 I\, »HE
V3 Valumen critico 3 227 ( J14 :1-;8
V4 Atraccian clentes W4 I.f:’ﬁgo .y 178
V5 Atraccion competidores W3S |II 18 051 133
13 Coste de los recursos R 6T a7 a0z
V7 Dizgponibilidad v acceso a log recursos WY | ,324 -100 033
Ve Actibud palitica y fizcal del Gaobierno Wa ‘\ﬁﬂjf B2 106
Ve Financiacion ke },Q;EL ( .730} 45
V10 Situacion en ofigen V10 I: J15 ] 033

Tabla8.16. Matriz de componentes rotados para las variables sintéticas

Fuente. Elaboracién propia

La rotacién ha convergido en 4 iteraciones, arrojando una varianza total explicada

del 65,2%. El examen de la matriz de correlaciones a través del indice KMO de Kaiser-
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Meyer-Olkin resulta en KMO= 0,755, valor que podemos considerar como aceptable

atendiendo a la tabla de Kaiser,

1 >= KMO >= 0.9 muy bueno
0.9 >>= KMO >= 0.8 bueno
0.8 >= KMO >= 0.7 mediano
0.7 >>= KMO >= 0.6 mediocre
0.6 > KMO > 0.5 bajo
KMO<= 0.5 muy bajo

Los resultados anteriores nos apuntan hacia una consideracion de aceptabilidad

para la nueva estructura reducida de los factores principales de localizacién.

W Alracoion clientes
c1 COHDICIONES DEL MERCADO
Lali] Situacion en origen
s | FACTIBILIDAD DEL PLAN DE NEGOCIO w3 | Momencritico
B (RESULTADOS) e Financiacion
W' Eztrategia
c3 ESTRATEGIA INTERHA |20 s
W2 Crecimienta

Tabla 8.17. Factores principales de localizacién a partir de andlisis factorial

Fuente. Elaboracion propia

Los resultados obtenidos, confirman y mejoran el modelo simple propuesto en el
capitulo 6, reduciendo a un total de 3 factores explicativos la conducta locacional en las

empresas del sector del automovil.

ESTRATEGIA

Qav2HIn
——
—/

RESULTADOS MERCADO

Figura 8.2. Evolucién hacia un nuevo modelo simple de localizacion

Fuente. Elaboracion propia
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8.6 Analisis de la varianza de los factores

En este apartado, vamos a aplicar el procedimiento ANOVA de un factor, tal y
como se ha llevado a cabo anteriormente con las variables sintéticas, sobre el conjunto
de 3 factores principales obtenidos a partir del andlisis factorial. El objetivo, comparar
los grupos de referencia de nuestra investigaciéon (OEM, Tier#1 y Tier#2) con respecto a
cada una de estos factores para determinar si existe realmente comportamiento diferente
de cada uno de nuestros grupos de referencia con respecto a los factores principales de

localizacion.

Los resultados obtenidos utilizando el programa estadistico SPSS es el que se

muestra en la tabla siguiente

Surna de 2 Medj,a_t F Siz
madrados madritica
EEGE factor score 1 for [Inter-gmapos |(Combinadas)
analysis 1 # P1 1,635 2 218 215 445
Intra-grapos 123,365 123 1003
MERCADO Tatal 125,000 125
EEGE factar score 2 for [Inter-grapos [(Cormbinadas)
analysis 1 # P1 3,038 2 1,512 1,531 ,220
Intra-grapos 121,964 123 )
RESULTADOS Total 125,000 125
EEGE factor score 5 for [Inter-grapos |([(Cormbinadas)
analysis 1 # P1 105,190 2 52,595 326,554 000
Intra-grapos 19,810 123 .81
ESTRATEGLA Tatal 125,000 125

Tabla 8.18. ANOVA para los factores principales

Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

Como se deriva de la tabla anterior y, de nuevo confirmando los resultados
obtenidos anteriormente para las variables sintéticas, solo el factor estrategia presenta
un valor de significancia (Sig.) por debajo de 0,05, lo que es consistente con la hip6tesis
de que la estrategia interna de la empresa es un factor que diferencia el comportamiento
de los fabricantes de vehiculos, frente a los proveedores de piezas y componentes. Este
déficit estratégico locacional de los proveedores de piezas y componentes se tratard con

un mayor nivel de detalle en las conclusiones finales de nuestra investigacion.
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8.7 Analisis discriminante

El andlisis discriminante es una técnica estadistica que utilizaremos en nuestra
investigacion con dos propdsitos principales: por un lado, identificar las caracteristicas
que diferencian a nuestros grupos de referencia (OEM, Tier#1 y Tier#2) a la vez que
soporta la creaciéon de una funcién capaz de distinguir con la mayor precision posible a
los miembros de uno u otro grupo y, por el otro, establecer cudntas variables o factores

serian necesarios para alcanzar la mejor clasificacion posible (Gil, 2001).

El primer paso serd la verificacion de que la poblacién de nuestra encuesta puede
clasificarse y, por tanto, atribuir una pertenencia a los 3 grupos de referencia en estudio.
Para ello y dado que la pertenencia es conocida y podemos pronosticarla de antemano,
la utilizaremos como variable dependiente y, como variables independientes, aquellas

en las que presuponemos las diferencias entre grupos.

Casos utilizados en el
analisis
P1 Previas
Mo
Pondetrados
ponderados
1,00 RE=l] 24 24,000
2,00 516 G5 65,000
3,00 294 37 37,000
Total 1,000 126 126,000

Tabla 8.19. Probabilidades previas para los grupos

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

Grupo de pertenencia pronosticado

F 1,00 2,00 3,00 Tetal
1,00 24 a 0 24
Recuento 200 | a| g4 1 £5
Origina o | 3| @
1,00 100,0 a a1 1000
% 200 | ol T s85| 15| 1000
o0 | ol 54| 94| 1000

Tabla 8.20. Resultados de la clasificacion

Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS
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El sistema permite clasificar correctamente el 97,6% de los casos agrupados originales,

luego funciona.

En las siguientes tablas se muestran los restimenes de las funciones candnicas
discriminantes obtenidas a partir de SPSS. Entre ellas, incluimos las que consideramos
de mayor relevancia al objeto de nuestra investigacion: se incluyen los autovalores, la

Lambda de Wilks, los coeficientes estandarizados y la matriz de estructura.

. % de % Correlacion
Funcion Avtovalor ) .
vatianza | acumulado | candnica
SRS I BT | L) 330
2 oo uj 100,0 038

a. Se han empleado las 2 primeras funciones discriminantes candnicas en el andlisis
Tabla 8.21. Autovalores

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

Los autovalores (tabla 8.21) de las dos funciones que componen el modelo son
muy desiguales. La primera funcion explica el 100 % de la variabilidad disponible en
los datos, dando por consiguiente toda la clasificacion. De manera similar, la
correlacion canénica de la primera funcién es alta (0,930), mientras que la de la segunda

funcién es muy baja (0,038).

C':E'ﬂ"’”laﬂe Lambdade |  Chi- | .
e. = Wilk= cuadrado g 9.
funciones

lala2 135 244900 4

Tabla 8.21.(b). Lambda de Wilks
Fuente. Elaboracidn propia a partir de SPSS

En la primera linea (1 a la 2) en la tabla 8.21 y dado que el valor de la lambda de
Wilks tiene asociado un nivel critico (Sig. = 0,000), esto nos apunta a que el modelo

permite diferenciar entre los grupos de referencia.

En la segunda linea (2) se constata que la segunda funcién no resulta significativa,

(Sig = 0,673), aspecto que unido a los resultados de los autovalores, nos hace considerar
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la posibilidad de utilizar inicamente la primera funcién lo que supondria que el sistema
clasificarfa la muestra con solo 2 de los 3 factores principales (variables

independientes), atribuidos a la muestra en un primer momento.

La matriz de coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes candnicas
(tabla 8.22) contiene ahora dos columnas correspondientes a cada funcién discriminante

siendo la primera funcion la de mayor capacidad discriminativa.

Funcion
1 2
REGR factor score 2 for
analysis 1 - 436 875
‘REGR factor zcare 3 for || ]
analysis 1
1067 J0ES

Tabla 8.22. Coeficientes estandarizados de las funciones discriminantes candnicas

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

Esta primera funcién diferencia, principalmente, entre la estrategia interna de la
empresa como factor de localizacidon, con respecto a los factores de mercado y
resultados econémicos. Este resultado nos lleva a la interpretacion de que la estrategia
interna de la empresa tenderd a ser clasificado como un factor principal de localizacién

asociado al grupo formado por los fabricantes de vehiculos (OEM).

La segunda funcién atribuiria una mayor ponderacion a la situaciéon del mercado y
proyeccion de resultados econdmicos con una tendencia a clasificar estos factores

asociados al conjunto de fabricantes de piezas y componentes (Tier#1 y Tier#2).
Finalmente, la matriz de estructura (tabla 8.23) nos ofrece las correlaciones intra-

grupo combinadas entre las variables discriminantes y las funciones discriminantes

candnicas tipificadas.
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Funcion
1 2
REGR factor scare 3 for
analysis 1
___________________________________________ A3 A0
REGR factor score 1 for
analysis 1 a
_________________________________________ UL IO
REGR factor score 2 for
analysis 1 o1 ,EIEIS'

a. Esta variable no se emplea en el andlisis
Tabla 8.23. Matriz de estructura

Fuente. Elaboracién propia a partir de SPSS

El coeficiente mds alto de cada una de las variables independientes del sistema
(C1, mercado; C2, resultados y C3 estrategia) aparece marcado con un asterisco que
indica cudl es la funcidn con la que mds correlaciona esa variable, que en nuestro caso
particular lo interpretariamos como el factor de localizacién que mejor se asocia con

uno o varios de nuestros grupos de fabricantes y proveedores de referencia.

El analisis rechaza la variable C1 (mercado) y no la utiliza en el anélisis, de forma
que clasifica la muestra con solo dos variables, C2 (resultados) y C3 (estrategia), de esta
forma y, alineados con los resultados obtenidos en el andlisis de los coeficientes
estandarizados, el sistema generaria una correlacién entre la variable estrategia y el
grupo de fabricantes de automdviles, por un lado y, la variable resultados con el grupo

de proveedores de piezas y componentes, por el otro.

La exclusion del andlisis de la variable C1 (mercado), creemos achacarlo a un
fenémeno de multicolinealidad (o co linealidad) de las variables independientes. En
concreto una fuerte correlacién entre las variables explicativas C1 (mercado) y C2
(resultados), generard una gran dificultad para medir los efectos individuales de cada
una de estas variables sobre los grupos de referencia. Como consecuencia se rechaza la

hipétesis de diferencias, resultando en la eliminacion de una de ellas.
Como sugieren Neter y Wasserman (1990), A la hora de estimar un modelo en un

contexto de coexistencia de series temporales de tendencia con series econdmicas o

macroecondmicas y, de cardcter cualitativo como es nuestro caso, la probabilidad de
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que las variables explicativas o regresores puedan presentar un alto grado de correlacién

es muy alta.

Jerez y Sotoca (2007), sugieren ademds que, aquellos casos en que se utilizan un
gran nimero de variables explicativas cualitativas en un escenario de muestra reducida,
la probabilidad de que aparezcan relaciones entre dichas variables es muy alta,
apareciendo consiguientemente el fenomeno de co linealidad. Una posible solucién que
se dejaria para estudios e investigaciones posteriores, es la adicion de nuevas
observaciones, la restriccion del nimero total de pardmetros y finalmente la reduccion

del niimero final de variables explicativas a considerar.

En cualquier caso, y también sugerido por estos autores, este fenomeno de co
linealidad no supone un problema si el modelo de investigacién al que se haga
referencia pretende un fin predictivo, como es nuestro caso, frente a uno puramente

explicativo de las estimaciones de los pardmetros del sistema.

8.8 Conclusiones y limitaciones de los resultados estadisticos

obtenidos

A lo largo de este capitulo, se han ido desgranando los distintos procesos
estadisticos que, aplicados a nuestra investigacion, intentan conferir certeza o al menos

un nivel aceptable de probatoria empirica a nuestro modelo e hipétesis de investigacion.

En primer lugar y a través del andlisis del Alfa de Cronbach, se ha dado
factibilidad a las variables sintéticas que integran y modelan el sistema, con la
excepciéon de una variable V6 (coste de los recursos), que presentaba falta de
concordancia y consistencia. Como se ha explicado, el proceso de encuesta en si mismo
ha introducido una serie de elementos perturbadores que han influido significativamente
en la prueba de validez para esta variable. La decisiéon soportada por el andlisis
descriptivo del capitulo anterior, ha sido el mantenerla dentro del conjunto de las

variables independientes del sistema.
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Con el objetivo de comparar los grupos de referencia de nuestra investigacion
(OEM, Tier#1 y Tier#2) con respecto a cada una de estas variables sintéticas, hemos
aplicado el andlisis de ANOVA del factor, obteniendo dos grupos bien diferenciados de
variables. Al primero de ellos, lo hemos denominado “variables especificas del
sistema”, o variables “Push” y al segundo, variables generales o “Pull”. La diferencias
fundamentales entre ellas son la asociacién o no con los grupos de referencia prefijados,
y su papel o impacto espacio-temporal en las distintas fases del proceso estratégico de

localizacién de las empresas.

El andlisis de fiabilidad de Cronbach junto con el calculo de ANOVA de las
variables sintéticas, nos permite dar por “razonablemente” bueno el modelo de
localizacién global propuesto como hipdtesis de investigacion. En base, un modelo de
cardcter predictivo orientado hacia la toma de decisiéon en un proceso estratégico de

localizacion.

A partir de este punto, hemos orientado el andlisis estadistico hacia el estudio
factorial de las variables sintéticas, con un objetivo ultimo de reduccién y simplificacion
de nuestro modelo global de localizaciéon. Como resultado, y con respecto a nuestra
hipétesis iniciales, se ha conseguido reducir de 4 a 3 dimensiones (estrategia, mercado y
resultados) el modelo simple de localizaciéon. Estas 3 dimensiones, constituirdn los
factores principales de localizacion. La aplicacién del andlisis de ANOVA de los
factores resulta consistente con la hipdtesis de que la estrategia interna de la empresa es
el factor principal que diferencia el comportamiento de los fabricantes de vehiculos con

respecto al de proveedores de piezas y componentes.

Finalmente, se ha dedicado la dltima parte de nuestro andlisis empirico al estudio
discriminante de los factores principales. Dos son los hallazgos mds relevantes en este
estudio. Por un lado, la confirmacién de que el sistema nos permite clasificar
correctamente los casos agrupados originales (OEM, Tier#1 y Tier#2), y, por otro, y con
respecto a estos grupos, el que el andlisis de las funciones candnicas discriminantes nos
rechaza el factor principal Mercado, al clasificar la muestra con tan solo los factores

Estrategia y Resultados.
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Profundizando en la literatura existente al respecto, asumimos que la exclusion del
factor Mercado, se produce por un efecto de co linealidad de las variables que integran
este factor, con respecto a las que integran el factor Resultados. Esto nos vendria dado

por las limitaciones principales que nuestra encuesta ofrece:

e Interpretacién de algunas cuestiones planteadas en nuestra encuesta.

e Alto numero de pardmetros (cuestiones) cualitativas y no agrupados en
nuestra encuesta.

e Alto numero de variables explicativas cualitativas empleado.

e Reducido numero de observaciones.

Pese a todas estas limitaciones, nuestro modelo, aunque no excesivamente
representativo por el reducido nimero de observaciones empleados, desarrolla un
estadio aceptable de consistencia y fiabilidad con respecto a las situaciones reales a las
que las empresas se enfrentan en los procesos estratégicos y de toma de decisiones de

localizacion industrial en el sector del automovil.

En este sentido y tras la experiencia profesional del autor, podriamos afirmar que
nuestro modelo de investigacion presenta un caricter predictivo cualitativo sobre el
resultado de las decisiones y estrategias internas de localizacién. El plan de negocio y
prevision de los resultados econdmicos en un marco espacio-temporal serd el ultimo y

factor decisivo del proceso de localizacidn.
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Capitulo 9

Conclusiones y propuesta para

desarrollos futuros
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9.1 Conclusiones finales

Esta investigacion se iniciaba con un objetivo concreto que consistia en determinar
y evaluar el impacto de los factores criticos y moderadores en la migracién de capacidad
productiva hacia regiones emergentes y las decisiones que afectan a la localizacion de

los nuevos emplazamientos para el sector industrial del automévil.

A lo largo del proceso de investigacién, han ido surgiendo una serie de cuestiones
a las que se les ha dado forma y cuyas respuestas se han ido desgranando paso a paso
tras un detallado examen y revision literaria (revisiéon del estado del arte), estudio
descriptivo (andlisis descriptivo de los resultados) y estudio empirico (andlisis

estadistico de los resultados).

La investigacion que aqui finaliza, supone una contribucién singular para el sector
del automévil, en particular, y para todos aquellos que necesitan de una referencia y
estudio pormenorizado sobre los factores determinantes de la localizacién. Se han
desarrollado aportaciones significativas a la literatura existente y se han ido dejando a
lo largo del proceso numerosas propuestas y sugerencias para nuevos desarrollos,

aspecto que se verd mads tarde.

La primera aportacion importante a la literatura y estudios existentes, radica en
el andlisis efectuado de la geografia de la producciéon mundial de automdviles y su
dindmica durante la dltima década (capitulo 2). El andlisis de los flujos productivos

tanto a nivel de desarrollo regional como a nivel de OEM.

El desplazamiento del centro de gravedad de la producciéon mundial es ya un
hecho consumado y resultante de un fenémeno de globalizacion y paralelismo entre los
ciclos econémicos de cada pafs o regién con el sector del automoévil (capitulo 3). Tal y
como se ha visto en la revision literaria (capitulo 4), este movimiento del sector del
automovil se convierte en una consecuencia de los desarrollos y equilibrios regionales

abordados por las NTC y NGE con Krugman como maximo exponente.
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Los factores que hemos llamado de primera naturaleza explican la migracién de
capacidad productiva del sector del automdvil hacia nuevos paises y regiones de
consumo, donde las diferencias en productividad y dotacién relativa de factores cldsicos
de localizacién como los costes de transporte, las materias primas, la mano de obra,
distancia de los mercados, competidores, precios, confieren una ventaja competitiva al

fabricante.

Los factores de segunda naturaleza, (las economias de escala, tamafio de mercado,
acceso al mercado potencial, economias externas), asi como los enlaces verticales que
generan mayor aglomeracion planteados por la NTC y NGE, han contribuido a
incrementar y generalizar (en tan solo una década) este flujo o migracién productiva
conformando aglomeraciones industriales del sector en los paises y regiones emergentes

de destino.
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Grafico 9.1. Evolucién de la cuota de mercado de la produccién de automdviles en Asia

Fuente. Elaboracién propia a partir de OICA Statistics

Como muestra el grafico 9.1, el conjunto de paises productores de automdviles
ubicados en el continente asiatico, supone una cuota de mercado del 54% en 2012 frente
a un 32,1% en 2001. Pese al descenso significativo observado para Japoén, (13,5% en
2012 frente a 20,1% en 2001), la evolucién del mercado chino (24,5% en 2012 frente a
1,7% en 2001) y los paises del sudeste asiatico (9,4% en 2012 frente a 4,1% en 2001),
han situado a este continente a la cabeza mundial del conjunto de paises y regiones

productores.
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El estudio dindmico realizado sobre la geografia mundial de la produccién y su
resultante actual, nos ofrece un primer apunte para responder a una de nuestras
cuestiones de investigacion: ;Como afecta la globalizacion y el ciclo econémico a las

estrategias de localizacion de las empresas?

En linea con la cuestion anterior, nos encontramos con la segunda aportacion
importante a la literatura existente y al sector del automovil en general: el estudio
realizado sobre el paralelismo existente entre los ciclos econdmicos y comportamiento

del sector del automdvil en los distintos paises y regiones del mundo (capitulo 3).

La investigaciéon llevada a cabo partiendo de bases de datos y estadisticas
existentes, amplia los estudios de Dargay y Gateli (1997), sobre el indice de propiedad
de los vehiculos y su comportamiento frente a las variaciones del PIB. Se introduce una
clasificacion de los paises por bloques de crecimiento econémico sobre los que se aplica
un estudio dindmico que adquiere un caricter predictivo sobre el futuro y geografia a
corto y medio plazo del sector del automdévil. Esto como consecuencia de la evolucion
de las economias regionales y locales, sujetas a factores como la evolucién del PIB per

cépita o los salarios de las familias.

Incremento anual del
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Figura 9.1. Clasificacién de los paises por su comportamiento dindmico econémico- productivo

Fuente. Elaboracion propia
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Como muestra la figura 9.1, nuestra investigacién ha conseguido clasificar el
conjunto de paises productores de automoviles en 4 grupos (A, B, C y D). En el
primero, donde encontramos paises como China, India o Indonesia observamos un
crecimiento del sector del automdvil sostenido y generalmente por encima del
crecimiento econdémico observado en el pais. Se corresponde con aquellos paises en un
estadio temprano de su historia econémica mundial, e inmersos de pleno en un proceso

de desarrollo de sus economias y consumo interno (paises emergentes).

En un segundo grupo B, clasificamos aquellos paises en desarrollo como son,
Tailandia y Malasia, en el sudeste asidtico, Argentina. México y Brasil en el continente
sudamericano y paises como Hungria, Polonia, Estonia, Turquia y Rusia entre otros,
pertenecientes a la Europa del Este y nueva ordenacién de la Comunidad Europea. En
este caso, el crecimiento de la produccién de automdviles continda siendo positivo pero
inferior al comportamiento econdémico general observado en estos paises. En este
bloque nos encontramos con paises a los que denominariamos “hub regional’ y que se
corresponderian con aquellos que, gracias a su integracioén en bloques econdmicos de
mayor dimension (NAFTA, ASEAN, Comunidad Europea), se convierten en receptores
de la inversion del sector del automoévil para concentrar en ellos produccién destinada a

la exportacion Inter-bloque.

En un tercer grupo C, nos encontramos con las economias desarrolladas. En este
caso el sector del automdvil ha alcanzado su nivel de saturacién maximo, gobernado
fundamentalmente por una demanda y consumo interno practicamente estabilizado. El
sector se encuentra altamente condicionado por los acontecimientos econdmicos en
estos paises donde, variaciones negativas de la economia se traducen y amplifican de

forma negativa e inmediata en el sector.

Finalmente, nos encontrariamos con el grupo D, que se corresponderia con
estadios de recesion de la economia y sector del automdvil en los distintos paises. Este
grupo presentard un comportamiento dindmico de entrada-salida (C a D y D a C),
paralelo y coyuntural con los acontecimientos econdémicos del pais y regién a la que

pertenecen.

261



Capitulo 8. Conclusiones y Propuesta para Desarrollos Futuros

Continuando con esta linea de investigacién, podriamos decir que una tercera
aportacion y quizds una de las contribuciones mas importantes de nuestra
investigacion, es la propuesta de un “ciclo evolutivo de localizacion mundial del sector
del automovil” donde los conceptos de “stock de emergentes” y “transicion de fase” se
presentan como los factores principales que configurarian el futuro y comportamiento
del sector a largo plazo (capitulo 3. Apartado 3.7. Conclusiones y propuestas para

futuras investigaciones).

En este sentido, nos encontraremos nuevos paises como Filipinas (98 millones de
habitantes) o Vietnam (90 millones de habitantes) en el sudeste asiitico; Pakistan (185
millones de habitantes) y Egipto (85 millones de habitantes) en Oriente Medio-Asia vy,
por supuesto Africa con paises como Nigeria (177 millones de habitantes) o Congo (75
millones de habitantes) donde un estadio incipiente de desarrollo econdmico,
pronosticaria un desarrollo futuro del sector del automévil para cubrir las necesidades

futuras en estas vastas regiones.

Nuestra propuesta del ciclo evolutivo de localizacion esta directamente enfocada a
responder dos de las cuestiones planteadas en nuestra investigacidn: ;como afecta la
globalizacion y el ciclo econdmico a las estrategias de localizacion de las empresas? y,
Jes posible predecir un patron o modelo predictivo de localizacion en el sector del

automovil? De forma contundente, la respuesta que darfamos en ambos casos es si.

Una ultima oleada de aportaciones y contribuciones se derivan del estudio
descriptivo y empirico sobre los resultados de la encuesta en nuestra investigacion y a

destacar entre las siguientes:

Cuarta aportacion: las variables sintéticas como factores criticos o determinantes
de la localizacién industrial en el sector del automévil (capitulo 8). Respondiendo a la
pregunta, /;Cudles son los principales factores criticos y moderadores de localizacion
Industrial en el sector del automovil? Encontramos la respuesta en el estudio empirico y
proceso de sintetizaciéon de variables. En total son 10 los determinantes de la

localizacién: Estrategia interna de la empresa, crecimiento, volumen critico de negocio,
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atraccion de los clientes, atracciéon de los competidores, coste de los recursos,
disponibilidad y acceso a los recursos, actitud politica y fiscal de los gobiernos de

acogida, financiacién y sostenibilidad de la empresas en sus paises de origen.

A estas 10 variables las denominaremos “factores sintéticos de localizacion de
segunda dimension”. Sobre esta lista se ha sugerido una clasificacion especial basada en
el ambito de influencia de estos factores y su impacto sobre los colectivos o grupos de
referencia de nuestra investigaciéon (OEM, Tierl y Tier2). Asi pues se ha sugerido la
definicién de factores sintéticos “push” y factores sintéticos “pull”. Los primeros,
“push”, se presentarian como aquellos que influencian y configuran la estrategia interna
de localizacién de las empresas para un colectivo determinado (fundamentalmente
OEM7s), frente a los segundos, “pull”, que moderarian las decisiones de localizacion,
soportando la decisién sobre la ubicacion final de los nuevos asentamientos y sin

considerar en particular a ninguno de los colectivos o grupos de referencia bajo estudio.
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Figura 9.2. Factores sintéticos de localizacién de segunda dimensién

Fuente. Elaboracién propia
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La figura 9.2 muestra el estudio realizado sobre el peso o influencia que cada
una de estos factores ejerce sobre las estrategias y decisiones de localizaciéon. Un
andlisis atendiendo a las influencia del factor de nuestros colectivos de referencia

quedaria como muestra el grafico 9.2.
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Grifico 9.2. Influencia de los factores sintéticos de localizacién segtin grupos de referencia

Fuente. Elaboracion propia

El grifico 9.2 responde claramente a una de nuestras cuestiones de
investigacion: jcudl es la influencia relativa que cada uno de ellos ejerce sobre las
estrategias y toma de decision efectiva de localizacion? Los hallazgos soportan la idea
de que la estrategia interna, seguido del poder de atraccion de los clientes, como
factores criticos moderadores, adquieren su méximo grado de influencia sobre el
colectivo de OEM’s y claramente diferenciado del resto para quienes la influencia de
este factor se va diluyendo en la medida en que nos alejamos sobre la cadena global de
suministro del automévil. En el caso extremo, nos encontramos con los Tier2 para
quienes este factor apenas supone peso o influencia sobre los procesos y decisiones de

localizacion.
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Comportamiento similar, pero en el sentido inverso, lo encontramos en el peso o
influencia que el factor “volumen critico de negocio” ejerce sobre cada colectivo de
referencia con una muy fuerte influencia sobre el colectivo Tier2 pero no en OEM’s.
Este comportamiento asimétrico se explicaria tomando como referencia nuestra
clasificaciéon anterior de variables donde ambas, estrategia interna de empresa y
volumen critico de negocio, se reconvierten en variables “push”, mientras que el
estudio factorial de los componentes principales disocia ambas variables sobre dos

componentes distintos.

A partir del grafico 9.2, podemos establecer las diferencias fundamentales que
encontramos entre nuestros grupos de referencia y la influencia que ejercen los distintos
factores de localizacién sobre cada uno de ellos. El hallazgo principal que aqui
encontramos y que mds tarde se refrenda a través del andlisis factorial de los resultados,
es la variacion relativa de la importancia y peso de los distintos factores con respecto a
la evolucién y posicionamiento de las empresas en la cadena global de valor de los

vehiculos.

Asi pues, nos encontramos con el factor Estrategia, aspecto que podria
considerarse como caracteristica casi exclusiva de los OEM. Para éstos, la distribucion
geografica de la producciéon de vehiculos es el resultado de un proceso interno
estratégico y de planificacion general de la empresa, orientado hacia un crecimiento y
sostenibilidad de ésta en un mercado de dimensién y competencia global. La
afirmacién hecha en los capitulos anteriores de “fabricar alli donde se vende”, adquiere
su maxima dimension para este grupo de referencia, quienes a través de las economias
de escala generadas en sus procesos de expansion y una reduccion de los costes totales
de la cadena global de valor de los vehiculos, perseguirdn un objetivo de penetracion y

cuota de mercado local o regional.

A medida que avanzamos por la cadena de valor del vehiculo, nos encontrariamos
con los factores de Atraccion del cliente y Crecimiento, también €stos con un mayor
peso sobre los OEM pero donde ya podemos encontrar un efecto significativo para el

siguiente grupo de referencia en la cadena (Tier#1) y, en menor grado los Tier#2.
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Este avance sobre la cadena de valor nos llevaria en el sentido opuesto hasta los
factores de Volumen critico y Financiacion, aspectos que adquieren su miximo grado
de influencia para los Tier#2 y, conforme nos alejamos en la cadena global de valor del

vehiculo.

Sobre el conjunto de los 10 factores sintéticos de localizacién de segundo nivel,
hemos aplicado un andlisis con un objetivo dltimo de reduccién y simplificacion de
nuestro modelo global de localizacion en una busqueda de los factores primarios
moderadores. Como resultado, y con respecto a nuestra hipétesis inicial, se ha
conseguido reducir de 4 a 3 dimensiones (estrategia, mercado y resultados) el modelo
simple de localizacién. Estas 3 dimensiones, constituirdn lo que llamaremos “factores
principales de localizacion de primera dimension” o “factores primarios”. La
aplicacién del andlisis de ANOVA de los factores resulta consistente con las hip6tesis
de que la estrategia interna de la empresa es el factor principal que diferencia el
comportamiento de los fabricantes de vehiculos con respecto al de proveedores de
piezas y componentes.

Factor primario: ESTRATEGIA

Factores sintéticos secundarios:

Estrategia y planificacion general de la empresa
Crecimiento

Factor primario: RESULTADOS Factor primario: MERCADO

Factores sintéticos secundarios: ~ Factores sintéticos secundarios:

Volimen critico de negocio Atraccion de los clientes

Financiaci6n de los
Coste de los recursos

Disponibilidasd y acceso a los recursos
Actitud politica y fiscal del gobierno
ibilidad de la emp en origen

Figura 9.3. Modelo factorial de localizacién

Fuente. Elaboracion propia

Y es llegado a este punto donde encontramos una nueva contribucién de nuestra

investigacion a través de una quinta aportacién, y que queda reflejada en la figura
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anterior (9.3). FEl andlisis discriminante sobre los componentes principales establece
una diferencia positiva de estas variables con respecto a nuestros grupos de referencia

(OEM, Tier#1 y Tier#2) que justifica la asimetria encontrada.

Los argumentos esbozados en los parrafos anteriores, responden de forma
empirica a la pregunta ;Cudles son las principales dimensiones de factores de
localizacion industrial atendiendo a la posicion de las distintas empresas en la cadena
global de suministro en el sector del automovil? La figura 9.2, describe los principales
factores de localizacidon, su dimension o peso en cuanto a la influencia que ejercen. El
grafico 9.2 muestra la variabilidad de éstos con respecto a su comportamiento segun el
colectivo o grupo de referencia en estudio, aspecto que se integra en el modelo factorial

de localizacién de la figura 9.3.

Sexta aportacion: la validacion empirica de un modelo simple y general basado
en una reduccién a 3 factores primarios determinantes de la localizacién industrial por
un lado (ver figura 9.3), y por el otro dar validez a la construcciéon de un modelo
complejo y discreto al que llamamos “Modelo de localizacion estratégica global
integrada” (ver figura 6.2), y sobre el que convergen todas y cada una de las
aportaciones y hallazgos encontrados a lo largo de este camino, y con el que concluye
nuestra investigacion, que de forma gréfica la podriamos sintetizar segin el esquema

siguiente, (ver figura 9.4).
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’ L sector
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Figura 9.4. Investigacion estratégica de los factores de localizacién

Fuente. Elaboracién propia
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Al confrontar las conclusiones que se derivan de nuestra investigacion con otras
provenientes de estudios recientes, observamos un denominador comin en el
comportamiento del sector del automdvil: el crecimiento en los paises emergentes y la
consecuente reestructuracion de la industria del automévil en las economias maduras.
Jullien y Pardi, (2013) proponen un modelo causa-efecto que en si mismo retroalimenta
el desarrollo del sector en las economias emergentes como consecuencia del aumento de
la demanda del mercado doméstico de automoviles de la mano de politicas
gubernamentales de desarrollo nacional y regional orientadas hacia el desarrollo del
empleo, la estructura productiva y la generacion de un producto local. En sintesis las
investigaciones de Jullien y Pardi soportarian nuestra propuesta de ciclo evolutivo de
localizacién y su estrecha e inseparable relacidn con los ciclos econdmicos nacionales y

regionales.

En este andlisis de confrontacion de conclusiones, nos encontramos con un caso a
destacar: el estudio de Schmitt y Biesebroeck, (2013) sobre las estrategias de
proximidad en los procesos de outsourcing en la industria europea del automovil.
Schmitt y Biesebroeck proponen un modelo de seleccion de proveedores en funcién de
su proximidad a los mismos entendida ésta en 3 dimensiones distintas, proximidad
geografica, proximidad cultural y proximidad relacional. Estos elementos de decision,
supondrian en si mismos un factor de localizaciéon estratégico para las empresas
fabricantes de piezas y componentes por su impacto en la consecucion de nuevos
contratos. Sin embargo, si bien la dimension geogrifica de la proximidad entre
fabricantes y proveedores (costo) estd bien fundamentada y justificada en nuestra
investigacion, las dimensiones de relacién cultural y relacional entre fabricantes y
proveedores no aparecen en nuestra investigacién y por tanto en nuestro modelo de
localizacion. Este aspecto tri-dimensional del concepto de proximidad, cabria tenerlo
en consideracion en investigaciones posteriores y someterlo a andlisis estadistico para
un mejor entendimiento de su comportamiento en y sobre el conjunto de las variables

investigadas.

268



Capitulo 8. Conclusiones y Propuesta para Desarrollos Futuros

9.2 Propuesta para nuevos desarrollos

A lo largo de este trabajo, el autor se ha ido encontrando con aspectos de diversa
indole y calado relacionados con el sector del automdvil, geografia econdmica de la
produccion o desequilibrios y desarrollo en los paises emergentes, que por el hecho de
caer fuera del alcance y objetivos concretos planteados en esta tesis se han desechado o
simplemente han sido comentados con cierta superficialidad pensando en un potencial

futuro para nuevos trabajos e investigaciones.

Llegados a este punto, y tras una exhaustiva revision de posibles propuestas para
futuras lineas de investigacion, el autor se ha decantado por ofrecer sdlo una, pero de
importancia vital pues supondria un valiosisimo instrumento predictivo de un mercado
futuro del sector del automovil asi como su reestructuracion geogrifica en cuanto al
establecimiento de los centros de produccion: El desarrollo del ciclo evolutivo y de

localizacion del sector del automévil, (ver figura 3.2) propuesto en el capitulo 3.

El hallazgo de este ciclo se ha considerado en el punto anterior de conclusiones
finales, como uno de las contribuciones y aportaciones mds importantes en nuestro

proceso de investigacion.

El conocimiento e identificaciéon del “stock de emergentes”, asi como del
comportamiento y factores que moderan las transiciones y velocidades de fase para cada
uno de los paises, supondria una redefinicion de las estrategias a largo plazo de las
empresas del sector (principalmente OEM’s) asi como de los flujos de capital e

Inversién Directa Extranjera (IDE), para estos paises.
Este trabajo de aproximacion predictiva se asentaria sobre la base de los estudios

de NTC y NGE, desarrollados por Krugman en una especializacién y desviacién

especifica sobre el sector del automovil.
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