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Es interesante destacar que Espana se ha convertido en el primer productor de vehiculos
industriales y en el segundo fabricante de automaviles en la Unién Europea asi como el 12°
mundial. Durante 2016 se ha superado la cifra de 3,0 millones de vehiculos fabricados en
Espana. Ademds, el sector de automdviles y componentes tiene una cobertura comercial

frente al exterior del 150%. El sector supone un 17,6 %
de la exportacion, un 7,3% del PIB y un 9,6% del em-
pleo en 2016.

{COmMO puede explicarse esta situacion cuando des-
de hace muchos anos no tenemos ningun fabricante
espanol con tecnologia propia? La primera razén es
gue el conjunto de actores de este sector actlan de
forma conjunta y consensuada desde ya hace tiem-
po lo que les ha permitido desarrollar estrategias y pro-
mover politicas que han sabido convencer adecuo-
damente a los diversos gobiemos lo que ha forzado a
estos a poner en prdctica politicas industriales muy ac-
tivas, a diferencia de otros sectores similares. Esto hare-
sultado un imdan poderoso para atraer la atencion de
las empresas multinacionales extranjeras que han en-
contrado en Espana un lugar interesante para practi-
car su localizacion industrial,

Pero dentfro de estos factores no puede olvidarse el rol
que los clusters juegan en esta industria. Dos publica-
ciones seminales (Sturgeon and Lester, 2004; Sturgeon
et al., 2009) apuntan como la industria del automovil
se ha configurado a nivel mundial siguiendo una serie
de pautas dentro de las que han sido fundamentales
una ola de inversiones «offshore» inversiones, fusiones
dlianzas y adquisiciones acaecidas, especiamente en
los 1990s. Asi se ha configurado unas cadenas de va-
lor, dentro de una fuerte corriente de globalizacién,

compuesta de grandes empresas muy relacionadas
entre si a nivel global y donde la deslocalizacion ha ju-
gado un rol fundamental para lograr flexibilidad. Las
grandes empresas lideres han ejercido una fuerte go-
bernanza en sus cadenas de valor global y han influi-
do en esta corriente de deslocalizacion.

También se apunta una cierta tension entre la subcon-
fratacion o no de actividades de valor ahadido como
el diseno vy la I+D entre unos ensambladores de auto-
moviles (OEM Original Equipment Manufacturers, de
ahora en adelante) u otros, jugando las tendencias a
la modularidad un rol fundamental. En el andlisis de és-
fa Uttima se oforga un papel fundamental a las estruc-
turas regionales y nacionales que aparecen Como So-
porte de la coherencia de la industria. Es por ello que
la geografia econdmica juega un rol diferenfe segun
los segmentos de la cadena de valor: diseno, fabrica-
cién de componentes, montaje, efc. En este contexto
a nivel micro los clusteres regionales son fundamenta-
les y, en Espana, se han desarrollado proporcionando
unas importantes ventajas competitivas que han favo-
recido el desarrollo de la industria a nivel nacional.

Los clusters gque agui nos ocupan responderian al pun-
fo de vista cldsico de Porter (2000) que supone una for-
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CUADRO 1
DETERMINANTES CLAVE DE LA GESTION DE CADENA DE VALOR GLOBAL
. Complejidad Hab'.".d ad para Capacidades Grado coordinacion y
Tipo Gobernanza » Codificar . P
transaccién . proveedores asimetria de poder
transacciones

Mercado Baja Alta Alta Baja

Modular Alta Alta Alta

Relacional Altfa Baja Alfa

Cautiva Alta Alta Baja

Jerdrquica Altal Baja Baja Alta

FUENTE: Gereffi et al., 2005.

ma de organizacion de la cadena de valor que apor-
ta ventajas competitivas a sus componentes y, fundao-
mentalmente al lider. Precisamente, la gobernanza de
las cadenas de valor globales del automadvil juega un
rol importante dentro de la configuracion de estas aglo-
meraciones regionales.

Gereffiet al (2005), (ver Cuadro 1) proponen gque la ten-
sién entre centralizacion del montaje y fragmentacion
de la produccion se coordina mediante la gobernan-
za de las cadenas de valor globales. El grado de co-
ordinacién regulado por la asimetria de poder entre 1os
actores (OEM vs. Suministradores) dependerd de diver-
sos factores como se apunta en la tabla adjunta. Se
puede observar gue en el automavil se suelen dar si-
tuaciones que varian entre la gobemanza modular a
jerdrquica dependiendo, bdsicamente, de la capaci-
dad de los proveedores y de la orientacion jerdrquica
del OEM. Asi unas regiones pueden presentar un perfil
de gobernanza diferente de ofras dependiendo del li-
derazgo ejercido por el OEM (Plum and Hassink, 2012;
Hassink et al., 2014).

Dentro de este contexto, en este frabajo se analizardn
los roles que los agentes del clister: empresas fabrican-
tes OEM, proveedores de componentes, instituciones,
asociaciones, universidad y organismos publicos de in-
vestigacion, etc. han jugado en la configuracion de los
clusteres. Es de destacar que, considerando las rela-
ciones entre los actores de la cadena de valor, su infer-
accién y calidad se facilita en el entomo del clister
conduciendo al paradigma de la cadena de valor res-
ponsiva (Gunasekarana, 2008) que contribuye a expli-
car las ventajas de la cooperacion entre actores en la
cadena, el clister y los lideres industriales. La calidad
de las relaciones entre los diversos actores en el clis-
fer configura su desarrollo y orientacion seguin nuestro
estudio de campo.

Finalmente conviene destacar que las caracteristicas
de la actividad que las empresas OEM desarrollan en
sus dreas de influencia configurara diversas configura-
ciones de conocimiento: analitica (I+D+i) o mds bien
sintética (meramente ingenieria) y por ello acabara in-
fluyendo en las tareas de valor afadido de los demads
componentes del cllster. Tier 1y demds (Plum & Hasssink,
2013).

Si consideramos el modelo propuesto por Eisingerich et
al. (2010) el desempeno sostenible de un cluster viene

determinado por tres factores bdsicos: q) la fortaleza
de las redes que lo sustentan es decir la confianza en-
fre sus miembros, la frecuencia e intensidad de los in-
fercambios asi como la duracion de la relacién; b) la
apertura de sus redes y su diversidad, la sinergiay la lle-
gada de nuevos miembros; vy ¢) la incerfidumbre del
entorno, es decir del mercado, tecnoldgica de la com-
petencia, etc.

Asi podriamos resumir, como muestra la figura 1 los pa-
radigmas comentados que relacionan los elementos
esenciales a considerar en la sostenibilidad de clisteres
como los que nos ocupan y que constituyen la base de
nuestro andilisis. Ver Figura 1 en la pdgina siguiente.

ESTUDIO DE CAMPO¥

Este trabajo se basa en la recogida de informacioén se-
cundaria de mdltiples fuentes: publicaciones acadé-
micas, empresariales, webs de los diversos clustery aso-
ciaciones empresariales, estadisticas, etc. asicomo de
informacién primaria obtenida en mds de 50 entrevis-
tas con responsables de diversos clisters asi como fa-
bricantes de componentes y responsables del Ministe-
rio de Industria. Dada las limitaciones de espacio he-
mMos recortado parte de la informacién recogida.

LA FABRICACION DE AUTOMOVILES EN ESPANA.
AGRUPACION GEOGRAFICA¥

Desde la implantacion de los diversos fabricantes de
vehiculos en los anos 60, la industria se ha venido agru-
pando alrededor de las dreas geogrdficas de influen-
cia de estas localizaciones. Asi, si consideramos la dis-
frilbuciéon geogrdfica de centros de actividad industrial
en el sector de automocion, el Cuadro 2 recoge el pe-
so de las industrias de mds de 200 empleados, el em-
pleo sobre el sector, el nimero de proveedores, 10s fa-
bricantes de automoviles (OEMs) y el porcentaje de
facturacion sobre el fotal nacional en cada region.
Segun Eisingerich et al., 2010 podria constituir un indi-
cador de su desempeno. Puede observarse que estos
se concentran alrededor de los principales fabricantes
de automoviles en Espana y gque esas regiones han
constituido formalmente asociaciones industriales de ti-
po cluster. Posteriormente analizaremos el peso y dina-
mismo que estas asociaciones han supuesto en cada
region.
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GRAFICO 1
ELEMENTOS BASICOS EN LA SOSTENIBILIDAD DEL CLUSTER

DURABILIDAD, FRECUENCIA, INTENSIDAD, CONFIANZA
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TURBULENCIAMERCADO, INTENSIDAD COMPETENCIA,
TURBULENCIA TECNOLOGICA

FUENTE: Autores basados en Eisingerich et al., 2010; Gunasekarana, 2008, Gereffi et al., 2005; Plum & Hassink, 2013)

CUADRO2
PESO DE LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ SEGUN CLUSTERES (2015)
CCAA "::;‘Zl’ez ::;0 Proveedores E":::: :;‘:Im OEMs = P:s’s:;:ié"/ % OEM s total g:?:::'gﬁ::r
Cataluha 27.60 393 34,30 Seat, IVECO, 23,73 20,30 X
Nissan, Daimler
Galicia 14,30 64 7,70 PSA. Citroen 15,77 17,80 X
Aragoén 10,50 109 7,70 GM 13,3 15,90 X
Carstilla Leon 9.50 61 7,80 Renault, IVECO, | 15,73 12,20 X
Nissan
Navara 9.50 81 7,60 VW 12,73 10,10 X
Pais Vasco 7,60 131 11,00 Daimler, Irizar 3.34 4,00 X
Com.Valenciana 6,70 83 7,50 Ford 11,76 14,10 X
Madrid 4,80 125 4,80 PSA, Renault, 3,64 5,40 X
IVECO
Cantabria 3.80 10 3.00 X
Andalucia 1,90 65 3.60 Renault 0,20
Rioja 1,90 17 1,60 X
Asturias 1.00 0,60
Castilla la Mancha 0,90 29 1,30
Otras 0,00 1,50
Total 100,00 100 100 100

FUENTE: Elaboracion propia.

Morosini (2004) postula que la estructura de agentes
econdmicos y sociales en el clister es la que aglutina
la red del mismo v sirve de «pegamento institucional»
y virtual de la aglomeracion. Por ello, este mismo au-
for, identifica cinco capacidades bdsicas en el clister
para gue desarrolle un dinamismo competitivo: lideraz-
go, un sfock de conocimiento que constituye los blo-
ques de su estructura, unos rituales de comunicacion,
unas interacciones de infercambio de conocimiento y
la rofaciéon de profesionales dentro del mismo. Otfros
autores han reconocido el rol de los agentes como es-
fructuradores de la arquitectura de conocimiento del
cluster (Sureephong et al., 2007). Estos autores coinci-
den con Plum y Hassink (2013) en su estudio de los clus-

fer adlemanes del automdvil donde asignatban a la ge-
neracion de conocimiento un rol esencial.

Estos agentes, en el caso especifico de los clusters del
automovil serian los siguientes.

Fabricantes de automéviles (OEMs), camiones o auto-
buses. Yo hemos visto como la literatura académica y
los diversos estudios sobre el sector les confieren un rol
esencial. Asi es importante el nimero de ellos, su anti-
gUedad en el tiempo, la participacién, compromiso o
rol que adqguieren en el clister, su politica de seleccion
y apoyo de proveedores en la que puede tener impor-
tancia la toma de decisidn si es local o centfrada en
los cuarteles de la multinacional y, finalmente si pose-
en actividades de valor anadido como 1+D o diseno
en la zona.
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Fabricantes de componentes. Son los que componen
la cadena de valor aguas arriba y debajo de los fabri-
cantes (OEMs). Seguin su cercania a estos se denomi-
nan Tier1, 2, 3, etc. Tienen un rol fundamental y su NU-
mero, dimension y nivel de internacionalizacion son un
sinftorna del dinamismo del clister donde se han des-
arrollado. Debe tenerse en cuenta que la existencia de
una red de fabricantes de componentes fuerte es uno
de los elementos que ha contribuido a la salud de la
industria del automaovil nacional (Sturgeon et al., 2008).

Asociacion de Cluster. La literatura académica es es-
casa en cuanto a este tipo de agentes, algunos autores
los denominan Cluster Development Agencies (Suree-
phong et al., 2007). Constituye un tipo de asociacion con
un rol dinamizador. Puede haber sido promovida por la
administracion, un OEM u ofras asociaciones regionales.
Un estudio reciente (MINETUR, 2011) analiza como fun-
cionan las diversas oficinas en Espana. En general, des-
arrollon labores de comunicacion, compras, proyectos,
etc. Su financiacion suele ser publica, aungue el porcen-
taje de financiaciéon privada es un sinfoma de su dina-
mismo.

Universidades. Las universidades son agentes genera-
dores de conocimiento con un rol en el clister en el
que estén integrados. Pueden colaborar en la genera-
cién de conocimiento analitico y sintético en el clister.
También ser agentes de formaciéon de la industria lo-
cal. Existen en Europa casos de éxito como son los cao-
sos de Slovakia, Grafz, Bavaria o Canadd (1),(2).(3)
(Rutherford y Holmes, 2008).

Centros de 1+D, Institutos Tecnolégicos. Algunos clus-
fers disponen de centros privados o publicos, asi como
institutos tecnolégicos especializados en el automovil
que contribuyen al conocimiento del mismo. Algunos
de ellos son consecuencia de la propia actividad del
cluster.

Sindicatos. Han sido ignorados por la literatura acadé-
mica de cluster. Colaboran en legislacion avanzada y
negociacién colectiva. Un buen ambiente de trabagjo
y una cooperacion a nivel de clister estard obstaculi-
zada por la sobre capacidad y la reduccion de costes
que reverberan a lo largo de las cadenas der valor glo-
bales (Rutherford y Holmes, 2007). Deben considerarse
dos niveles. En primer lugar el de las multinacionales
(OEMs) ensambladoras y los grandes fabricantes de
componentes Tier 1, nacionales y multinacionales, don-
de existe una interlocucion agil y flexible entre sindica-
fos y direccién con unas relaciones laborales bien arti-
culadas. En segundo lugar el de las PYMES, en la indus-
fria auxiliar, donde mientras la afiliacion sindical es me-
nor hay una patronal coordinada 'y, por tanto, también
un nivel inferior de negociacion. Algunos apuntan al
fraslado de los recortes en costes hacia abajo de la ca-
dena, a medida que nos desplazamos en ese sentido
con labores de menor valor anadido , y condiciones
laborales inferiores (Banyuls y Lorente Campos, 2010).

Gobierno y administracién Local. Los gobiemos regio-
nales estan contribuyendo al apoyo a la industria vy las
aglomeraciones regionales. Con mayor 0 menor pro-
tagonismo han promovido oficinas de clister y politi-

cas regionales de apoyo. Existen numerosos progra-
mas de apoyo a esta clusterizacion en el sector. Sin
embargo la politica industrial es mds bien reactiva fren-
te a las propuestas de la patronal.

Otras asociaciones industriales. Diversas asociaciones
nacionales (ANFAC, SERNAUTO) o locales como cdma-
ras de comercio o institutos de cooperacion son criti-
cas en la dindmica de los cluster.

RESULTADOS DEL ANALISIS¥

A continuacion, analizamos la dindmica de los diversos
agentes en los diversos clister desde diversas perspec-
fivas segun la informaciéon que hemos podido recoger.

Fabricantes de automéviles (OEMs), camiones o auto-
buses

Renault. Construye su fébrica en Valladolid en 1951 y
la de Palencia en 1978. Dispone de un departamento
de 1+D relevante. En Sevilla fabrica cajas de velocida-
des. Tiene una fuerte implicacidon en el clister de
Castilla Ledn (4). Su plan industrial contempla una in-
version de 600 millones de euros entre 2014 y 2016.
Recientemente ha anunciado una nueva inversion adi-
cional en Espana de 600 millones de euros y el desa-
rollo de un centro de 1+D+i en Valladolid (5).

PSA Citréen. La fabrica de Vigo fue construida en 1958,
Es la fdbrica mds productiva de la muttinacional (el 14%
de la produccién de PSA) con una exportacion del
85%. Inaugurd en 2014 una nueva plataforma modu-
lar fras invertir 1.062 millones de euros durante 2009-
2013. Tiene una fuerte implicacion con CEAGA, el clls-
ter de Vigo.

La planta de Madrid se inaugurd en el ano 1952, falori-
ca algunos modelos en exclusiva para todo el mundo.
El grupo PSA ha propuesto a los sindicatos una inver-
sion de 144 millones en la fdbrica que tiene en Madrid
para producir, a partir de 2021 un nuevo modelo (6).

Ford. Desde su construccion en 1976 esta planta va-
lenciana es una de las que mds actividad ha tenido
en los ultimos anos. Desde 2011 ha invertido 2.300 mi-
llones de euros en ampliacion y mejoras. La politica de
compras de Ford no favorece el entorno valenciano.
Es, sobre todo, una planta productiva, no frata de lide-
rar un cluster,

General Motors. La Planta de Figueruelas (Zaragoza)
de Opel funciona desde 1982, Supone el 20% de la
plantila de manufacturas de GM en Europa. Desde su
puesta en marcha Opel ha invertido mas de 4.300 mi-
llones de euros. En 2014 se realizd una inversion de mds
de 210 millones de euros (7).

Nissan. Construye la fabrica de Barcelona en el ano
1971, ya ha anunciado unas inversiones de 305 millo-
nes de euros este ano y 131 millones mas en 2015.
Cuenta con proveedores Tier 1y 2 localizados dentro
de su planta gue incluye un centro de 1+D en el que
se invierten 70 millones de euros anuales en 1+D (8).
Construye la fabrica de Avila en 1955 para producir los
modelos de camiones industriales Ahi ha invertido 430
millones de euros entre 2014 y 2015.
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Volkswagen Audi. Fdlbrica de Landaben en Navarra., El
Unico modelo que se falbrica agqui es el Polo. Inaugurada
en 1965,

Seat. Se construye en el ano 1993 en Martorell, conjun-
tfamente con Audi, se posiciona como la mds impor-
fante de la marca en el mundo, la Unica instalacion
en Espana con un centro de 14D y disefio con 900 in-
genieros y un centro de prototipos (9). Esta empresa ha
invertido mds de 2.600 millones de euros en los Ultimos
cinco anos?. Cuenta, ademds, con un centro de pro-
duccién de piezas estampadas y otro) donde fabrica
cajas de cambios desde 1980 (10).

Daimler Mercedes. Fdbrica en Vitoria furgonetas, inau-
gurada en 1954, A través de su filial de EvoBus Ibérica
fabrica chasis de autobuses en Cantabria. La empre-
sa invirtié 2000 millones en en los Ultimos cinco anos.

IVECO. La factoria de Valladolid se inauguraen 1957 (11).

Irizar. Es una cooperativa que fabrica autobuses des-
de 1928 (40% de su produccidon mundial). Empresa
con fuerte inversion en 1+D constituye un ejemplo de
fabricante OEM. Este afo vendié los primeros 3 auto-
buses eléctricos.

{Qué inversion en 14D registran estos agentes? El CDTI
nos ha proporcionado la inversidon en proyectos CDTI
de OEMs y fabricantes de componentes. Dada la se-
leccién y seguimiento de los proyectos por este orga-
nismo resulta una referencia muy fiable, El Cuadro 3 re-
fleja la inversion en 1+D de la industria del automovil
(OEMSs) por comunidades durante el periodo 2006-14.
Esta tabla nos indica el liderazgo claro de los clusters
de Castilla Ledn, Catalufia y Madrid. Esta inversion co-
rresponde a las empresas Renault, Nissan y Seat y es
coherente con la informacién proporcionada por es-
fas firmas y reflejaoda en pdrrafos antferiores.

CUADRO 3
PRESUPUESTO ASIGNADO A PROYECTOS DE |+D+l
DE FABRICACION DE AUTOMOVILES
(Mill. Euros, 2006-14, origen CDTI, 2015)

CCAA Total
Carstilla Leon 51,79
Cataluna 25,69
Madrid 18,49
Galicia 4,18
Resto de CCAA 4,09
Com. Valenciana 4
Navarra 0.49
Total 108,73

FUENTE: Elaboracion propia.

Fabricantes de componentes. La industria espanola
de componentes es otro de los agentes clave de
competitividad del sector siendo el 4° productor de
componentes de Europa. En 2016 se facturaron
34.000 millones de euros superando el maximo histd-
rico de 33.000 millones de euros de 2007 destindndo-
se un 60,3 % a la exportacion, un 26,3% al mercado

nacional de OEMS y un 13,4% al mercado nacional
de recambios. Por ofra parte, se debieron importar
22.950,76 millones de euros que se dedicaron un 68,8
% alos OEMs nacionales, un 23,0 % como input de los
fabricantes de componentes y un 7,4 % al mercado
nacional de recambios, El ratio de inversidn sobre fac-
turacioén se sita enun 6,1 % Y el de |+D en un 3%. La
industria ha dado empleo, en 2016, a 215.000 trabao-
jaodores, cifra que antes de la crisis (2006) llegd a casi
250.000. Estos cifras dan una idea del grado de inter-
nacionalizacion del sector, de su impacto en la eco-
nomia nacional, del nivel de inversion en capital de [+D
necesario y, en definitiva, del valor anadido generado
(Semauto estima un 3.2% del Valor Ahadido Bruto na-
cionaly un 58% del VAB de la industria de automocion).
La contribucion de la industria auxiliar a la exportacion
es supetior al 90% del volumen fabricado.

El sector lo componen unas 1200 empresas fabrican-
fes de Equipos y Componentes de Automocion, insta-
ladas en todo el pdais, pertenecientes a diversos grupos
empresariales multinacionales asi como PYMES. Un
80% lo componen empresas de menos de 50 traba-
jadores lo que arroja sombras sobre la capacidad de
internacionalizacion e innovacion de la empresa espao-
nola del sector. Solo 38 empresas (3,17%) tienen un ta-
mano considerable y, de ellas, solo 5 son espanolas,
con un considerable tamano e infemacionalizacion,
ya que el resto son filiales de multinacionales extranje-
ras del sector. Estas han venido atraidas por la activi-
dad de los OEM como apunta la literatura académi-
ca (Sturgeon et al., 2004, 2008). Una tesis reciente de-
fendida en la UPV apuntaba como la estrategia de im-
plantaciéon de los OEM era el Unico elemento determi-
nante de la estrategia de localizacion de Tierl vy Tier2
(Ferrari, 2014).

Con objeto de determinar la distribucion de empresas
de este subsector por tamano segun los diversos clus-
fers hemos analizado la poblacidn por CCAA en SABI.
Los datos se muestran en el Cuadro 4, en la pdgina si-
guiente. Hemos seleccionado los datos corespondien-
tes a empresas mayores de 10 empleados por lo que
la suma es diferente a la presentada en la tabla ante-
rior. Se han redlizado en ambos ajustes para incluir al-
gunas empresas de matriceria que estaban incluidas
en SABI en CNAEs diferentes (el de componentes es el
29.3).

En general, las compras de los OEMs se basan en plo-
taformas globales, y en criterios de competitividad y
calidad pero también existen ciertas tendencias para
establecer relaciones mas cercanas con los provee-
dores (Cusumano y Takeishi, 1991; Pilkkington y Pedraza,
2014). Por ello, aunque las decisiones se fomen en las
sedes centrales de compras de los OEM, las instalacio-
nes locales de montaje de los OEM en los clisteres pue-
den ejercer cierta influencia en estas decisiones. Esta
situacion también ha influido en la dindmica de creci-
miento e intemacionalizaciéon de algunas empresas es-
panolas de componentes que estdn ocupando roles
de liderazgo a nivel global. Podemos apuntar que la
presencia de empresas de componentes con un to-
mano mayor determina un liderazgo en el cllster ma-
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CUADRO 4
ANALISIS POBLACION SECTOR DE EQUIPOS Y COMPONENTES (ORIGEN SABI, 2014)
POR TAMANO Y COMUNIDAD (ORIGEN SABI, 2014)

Espana <50 50-100 100-500 >500 Total
Andalucia 22 2 33
Aragoéon 30 13 17 2 62
Cantabria 2 1 0 6
Castilla y Ledn 17 20 4 48
Cataluha 1156 26 59 10 210
Comunidad Valenciana 20 3 25 1 49
Galicia 24 6 13 3 46
Madrid 38 7 7 5 57
Murcia 5 0 0 0 5
Navarra 25 14 22 6 67
Pais Vasco 43 16 20 5 84
Todas 341 98 188 38 66

FUENTE: Elaboracion propia.

yor de este agente por su capacidad de desarrollar ac- CUADRO 6

fividades de |4-D e internacionalizar su actividad tenien-
do clientes, no solo fuera del clister sino fuera del pais.
En este sentido el sector de componentes dispone de
empresas de mayor famano fundamentalmente en los
clusteres de Castilla Lean, Pais Vasco, Cataluna y Galicia,
Una encuesta redlizada entre 55 proveedores por los au-
fores clasificd a los OEMs espanoles del siguiente modo
(Cuadro 5) seguin su espititu colaborativo con los pro-
veedores.

_ CUADRO 5 )
CLASIFICACION OEMS ESPANOLES SEGUN NIVEL
COLABORACION CON PROVEEDORES

Audi 4,13
Mercedes 3,95
GM 3,76
PSA 3,6
Nissan 3,51
lveco 3,39
Renault 3.17
Ford 3,06
YW 3,03
Seat 3

FUENTE: Elaboracion propia.

Del mismo modo que hemos hecho con los ensam-
bladores OEMs, el cuadro 6 muestra la inversion en [+D
de los fabricantes de componentes en el periodo
2006-14 desagregada por CCAA. Agqui se apunta un li-
derazgo claro del Pais Vasco y Cataluia, seguido de
cerca por Navarra, Castilla Ledn y Madrid

Asociacion de Clusteres

Actualmente existen 11 cllsteres de automocion, algu-
nos de ellos en la asociacion ACREA (Alianza de
Clusteres Regionales de Automocién), y con diferentes
niveles de éxito y crecimiento, segun las circunstancias
regionales de cada caso (MINETUR, 2011).

En 1993, se crea el Clister de Aufomociéon del Pais
Vasco (ACICAE). Cuenta con unos 151 socios. Los OEM

PROPORCION DE POBLACION CON ESTUDIOS
UNIVERSITARIOS POR GRUPOS DE EDAD

(MIL. EUROS, ORIGEN CDTI)

CCAA Total

Pais Vasco 112,31
Cataluna 106,73
Navara 62,66
Castilla y Ledn 54,15
Madrid 43,13
Galicia 27,04
Com. Valenciana 23,83
Aragon 9.74

Resto CCAA 101,76
Total 541,35

FUENTE: Elaboracién propia..

activos en esta zona geogrdfica son Daimler Benz
Vitoria e Irizar, contando con 1+D y la colaboracion de
otros centros como el CEIT, IK4 y Tecndlia. De entre las
empresas TIER 1 mds importantes cabe destacar
Tenneco, ZF, Gestamp, efc.

El segundo que se cred en Espana fue el Cluster de
Empresas de Automocion de Galicia (CEAGA) en 1997,
Uno de los mds activos del pais, cuenta en la actuali-
dad con unos 103 socios. El OEM activos es PSA-Citroén,
confando con un Centro Tecnoldgico del Automaévil de
Galicia (CTAG) muy conocido y del Centro técnico del
grupo PSA ubicado en Vigo.. De entre las empresas TIER
1 mds importantes cabe destacar ACS, Autoneum
Spain, S.A., Benteler, Borg Warmer Emissions, Faurecia,
Coperma, Denso, Rubi, Gestamp, GKN, Antolin, Inergy,
Plasto, efc.

En 2001 se crea el Foro de Automocion de Castilla y
Ledn (FACYL), ainstancias de OEMs como Renautt, Nissan
e Iveco. Cuenta en la actualidad con unos 30 socios.
Sus proyectos se basan en la colaboracion de la
Fundacion CIDAUTy la Universidad de Valladolid. De en-
fre las empresas TIER 1 mds importantes que participan
en el mismo destacan Benteler Espana, DGH, Eurofire,
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Faurecia Exteriors, Ficosa, Gestamp, Grupo Antolin,
Inergy, Michelin, Plastic Omnium, PPG lberica, Stinser,
Visteon Interior Systems, etc.

La Asociacion Valenciana de la Industria Auxiliar a la
Automocion (AVIA) se crea en el ano 2003 bajo los aus-
picios de la Generalitat Valenciana y del impulso del
OEM de la regidn, Ford Espana, S.A. Este clster cuen-
ta en la actualidad con unos 69 socios, aungque con
actividad baja. De enfre las empresas TER 1T mds im-
portantes cabe destacar Faurecia, Grupo Antolin,
Autoliv-BKI, Ochoa, COPO, TMD, Tenneco, etfc. Faurecia
ha inaugurado recientemente un centro de I+D en
Patermna con una inversién cercana a los 3 millones de €
y 330 empleados (12).

En el aho 2005 se formalizd la creacion del Grupo de
Iniciativas Regionales de Automocién de Cantabria (Gl-
RA), cluster de un tamano reducido, con unos 30 socios,
y generado al amparo de un OEM como Mercedes.

El Cluster de Automociéon de NAVARRA fue creado en
2007 y cuenta en la actualidad con unas 120-130 em-
presas. El OEM activo es la firma Volkswagen, contan-
do con las capacidades para la 1+D del CITEAN vy las
Universidades de Navarra y Plblica de Navarra. Las em-
presas TER 1 mds importantes que pertenecen al mis-
mo son SKF, Frenos Iruna, KWD-Schnellecke, KYB, GAN
Technologies, etc.

También en el ano 2007 se crea el Cluster de Automo-
cién de la Comunidad de Madrid. Actualmente cuen-
ta con 26 socios, de los que destacan como principa-
les OEM las empresas del grupo PSA Peugeot y Citroén,
asi como IVECO, heredera de la antigua PEGASO. Las
empresas TIER 1 mds importantes que participan en el
mismo son Robert Bosch, Valeo, Faurecia, Eaton, Aprim,
TRW, etc.

El Clster de Automocion de Aragdn (CAARAGON) se crea
en el ano 2008 con una serie de empresas ligadas a
General Motors. Cuenta con 28 empresas, entre las
gue también se encuentran OEM como TATA y ZYTEL.

La Asociacion Empresarial Innovadora del Sector de la
Automocién de Jaén (AEl Jaén) nacié al amparo del OEM
Suzuki en 2008 (hoy extinguida).

Finalmente, en Abril de 2013 nacia el Cluster de la
Automocion de Catalufa (CIAC). Cuenta conunas 251
empresas, el mdas grande de Espana. Fue creado bo-
jo los auspicios de los OEM SEAT y NISSAN y los TIER 1 Fl-
COSA, DOGA y GESTAMR Enfre los OEM participantes
fambién se encuentra el grupo VW-AUDI. En el mismo
participan como soporte a la |+D diferentes centros
fecnolégicos pertenecientes a los OEM, asi como ofros
centros como IDIADA.

La fortaleza de algunos clusters viene determinada, por
ejemplo, por la existencia de nexos entre los agentes
previomente a su constitucién como en Castilla Ledn,
Galicia y Pais Vasco (MINETUR, 2011). Un aspecto co-
mun a la mayoria de las asociaciones es su depen-

dencia econdmica de ayudas publicas para su sub-
sistencia, 1o que muestra una debilidad importante.

Todos ellos ofertan servicios de |+D en su cartera de
actividades, pero no se publican estadisticas o datos
sobre los proyectos de |+D liderados, limiténdose a la
descripcion de las actividades de |+D de los centros
tecnoldgicos asociados (CC.O0., 2009). En la mayo-
ria de ocasiones la 14D de las universidades colabora-
doras en los clusteres no estd relacionada con los inte-
reses fecnoldgicos de éstos.

Las actividades mds valoradas por los socios son las si-
guientes: Asesoramiento a las empresas en la gestion de
ayudas publicas; formacion en Lean manufacturing;
Central de compras; Intemacionalizacion; redes coope-
racion; Formacion directivos; 1+D+i en vehiculo eléctri-
CO; grupos de Trabajo de I+D; grupos mejora de medio-
ambiente, encuentros interciUster, e imagen sector (M-
NETUR, 2011).

Universidades

El andlisis de los diversos clusteres evidencia la escasa
participacion de las universidades en los mismos (M-
NETUR, 201 1), incluso en dreas de formacién como evi-
dencia el cierre de la escuela universitaria de Ford en
2013 (13).

La industria espanola de la automocion se basa funda-
mentalmente en la falbricacion y montaje de vehicu-
los. El eslabdn de la [+D el Unico que le falta para com-
pletar la cadena de valor (CC.00., 2013). La universi-
dad espanola no se ha preocupado de la formacion
de ingenieros especializados en el sector de la auto-
mocidn; esto se ha visto potenciado ademds por el he-
cho de que muchas empresas OEM tienen sus centros
de decision, y por tanto de desarollo, a otros paises,
alejando fodavia mds la universidad de las empresas.

Centros de 1+D, Institutos Tecnolégicos

En principio los centros tecnoldgicos tienen un rol inter-
medio entre la universidad y la industria (Aloors-Garrigds
et al, 2014). A la vista de la situacidn descrita mds arri-
ba, determinadas CC.AA. han constituido centros téc-
nicos, con el objetivo de liderar la 1+D+i en el dmbito
de la automocién en su zona geogrdfica de influen-
cia. Aungue la mayoria dependen de los fondos vy las
subvenciones publicas, algunos como CTAG (14), fun-
dado en 2002 (300 empleados) destacan por gebne-
rar fondos con sus Propios recursos.

Un rol importante de estos centros es su acreditacion
como laboratorios de homologacion de vehiculos y
componentes (INTA e IDIADA) lo que les ofrece cierta
sostenibilidad econdémica. El resto, dependiendo de los
serviciosa OEM o TIER 1, 2y 3, dependerdn de su pro-
pia competitividad.

El hecho de que algunos OEM disponen de sus propios
centros tecnoldgicos de 1+D, como ya se ha apunta-
do, plantea la cuestion de si halbrd spillover de cono-
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CUADRO 7
IIFLUENCIA DE LOS DIVERSOS AGENTES EN LOS CLUSTERS DE AUTOMOVIL ESPANOLES
e 8 e 5 ” o o
52 | g2 (g8 8 | 88 | zf lsg B2 B
£0 ge |15 £ 8z 85 08| 2T | g3 3
£ 3 5 2 5 | & g
© o
CCAA 5 5 3 2 2 2 4 4 4,0
Cataluha 3 3 5 4 4 3 3 4 4,0
Aragoén 3 2 4 2 2 3 2 3 2,3
Castilla-Ledn 4 5 4 3 3 4 2 4 4,0
Navarra 3 4 4 3 3 4 3 4 3.5
Pais Vasco 3 4 4 4 4 4 3 4 3.5
Com. Valenciana 2 2 2 1 1 2 1 3 2,0
Madrid 2 2 2 2 2 2 2 3 2,0
Cantabria 1 2 2 2 2 1 1 3 1.0
Andalucia 1 2 1 1 1 1 1 3 1.0
La Rioja 0 2 1 2 1 2 1 3 1.0

FUENTE: Elaboracion propia.

cimiento en el propio cluster como apunta la literatu-
ra académica (Audrefsch y Feldman, 2004) frente a la
tendencia de apropiabiidad.

El reto es la potenciacion de estos centros y su colabo-
racion con la industria de componentes cuya capaci-
dad de I1+D estd limitada por su tamano.

Sindicatos

El papel que los sindicatos desempenan en la sosteni-
bilidad de la industria del automdvil en general, OEMs
e Industria Auxiliar, puede considerarse de gran impor-
fancia (CCOO, 2012; MINETUR, 2011) a través de sus
observatorios industriales y de su participacion en la
mejora y estabilidad de las relaciones laborales.

Por ello, en aquellas CCAA donde exista una fuerte im-
plantacion sindical por la presencia de OEMs y empre-
sas TER 1y TER2 de tamano grande su influencia serd
mayor (14), (16) (17).

Gobierno y administracion Local

Las administraciones publicas juegan un papel funda-
mental en el fomento del 1+D+i a fravés de la cola-
boracion publico-privada. La administracion central ha
jugado un rol reactivo asi como otras administraciones
locales con ciertas excepciones

DISCUSION ¥

Se ha analizado el dinamismo de los diversos agentes
que intervienen en los clusters. Asignando valores a las
diversas variables que componen los elementos de di-
namismo apuntados en la Figura 1. Fortaleza y aper-
tura se han estandarizado de acuerdo con las medias
obtenidas entre los diversos clusters, siendo el desem-
peno el apuntado por las cifras de la tabla 1. El Cuadro
7 representa los valores obtenidos en cada cllster por

el dinamismo de los diversos agentes. Puede apuntar-
se que el liderazgo en los clisters se puede atribuir fun-
damentalmente a los OEMs, los fabricantes de com-
ponentes y la interaccidn entre ellos.

CONCLUSION ¥

Se puede deducir que, confirmando 1o que apunta la
literatura académica, los clusters de la industria del au-
tfomovil deben analizarse desde la perspectiva de la
cadena de valor global de este sector. Por elloy, a la
vista del andilisis anterior, caboria destacar, frente a otros
fipos de cllster industriales, el protagonismo critico y
fundamental de los fabricantes de automdviles y el gra-
do en el que llevan a cabo actividades de valor ana-
dido (I+D, disefio) en el cluster. Ello explica el dinamis-
mo de clisteres como el de Catalufia o el de Castila
Ledn. También que, al amparo de esta actividad, ha-
yan surgido empresas de componentes de cierta en-
vergadura que, a su vez, han crecido y se han infema-
cionalizado. Por ofra parte, las politicas de las empre-
sas OEM y su imibricacion y compromiso con Ia region
(el clister) resultan fundamentales y asi se puede expli-
car el caso de Galicia o Madrid.

Las empresas de componentes son un eslabdn funda-
mental en complementar a las OEM en su desarrollo.
Por una parte, como gran parte de la literatura acadé-
mica ha sehalado, las estrategias de las empresas mul-
tinacionales de componentes Tier 1y 2 vienen atraidas
por las estrategias de externalizacion de las empresas
OEMYy las nuevas tendencias en el sector propician una
colaboracién mayor entre OEM y suministradores. Por
otra, las oportunidades generadas en el clister pue-
den ser aprovechadas por emprendedores para cre-
cer e internacionalizarse y ese el caso de las empre-
sas ya mencionadas. Agqui, el contexto y la cultura in-
dustrial de la regién son importantes, de ahi la dindmi-
ca de Cataluna y el Pais Vasco. En el caso de Madrid
hay gque recordar que en 1946 se fundd ENASA
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(Empresa Nacional de Autocamiones) y en 1954 Barrei-
ros Diésel. En este sentido, cabe destacar el caso de éxi-
o de Galicia y Castilla Ledn donde no existia esa tradi-
cion,

Con relacidon a las asociaciones de clister del sector
automotriz, suponen una figura relativamente novedo-
sa en la literatura de cluster, juegan un rol importante,
pero desde el punto de vista de los autores, especial-
mente cuando ya existia un germen y una colabora-
cién previa entre los agentes del cllster. Quizds su lo-
bor fundamental es la de formacién en la que juegan
un rol fundamental.

Los centros de |1+D son agentes relevantes pero los
ejemplos de éxito son escasos y ya se han senalado.
Su problemdtica y enfoque de sostenibilidad es comun
a la de los centros tecnoldgicos (Aloors et al., 2014).
Las asociaciones de cllster pueden ser un soporte im-
portante para su trabajo como es el caso de CEAGA.

Las universidades, con alguna excepcion ya seficlada,
existen alejadas del sector automotriz y no parecen res-
ponder a las demandas del mismo.

Los sindicatos, y esta es una peculiaridad también de
este sector, tienen cierto protagonismo en mejorar las
relaciones industriales en los clusters pero su influencia
parece limitada a las grandes empresas OEM y Tier 1.
Los ejemplos de conflictos (EREs, Cierres) en empresas
de menor tamano parecen ilustrar esta conclusion.

Finalmente, el rol de la administracion central y regio-
nal parece diferir. Dada la cohesiéon de las asociacio-
nes empresariales nacionales, SERNAUTO y ANFAC, la
primera ha actuado reactivamente y se ha limitado a
aceptar las propuestas del sector en cuanto a ayudas
alasinversiones en infraestructura de produccién e |+D,
asi como los sucesivos planes de incentivo a la com-
pra de vehiculos que han sido Utiles para articular una
demanda minima del mercado nacional gque hiciera
viable los planes de extemalizacion hacia Espana de
los OEM. Podria destacarse la labor del CDTl con cier-
fa tradicién. En cuanto a las administraciones de las
CCAA, su actitud ha sido diversa. En algunos casos se
han limitado a subvencionar la industria y planes de in-
version de los OEM, en otros han apoyado a los clister
y la industria de componentes incluso lanzando estra-
tegias regionales para el sector. En todo caso, los re-
cortes presupuestarios han limitado bastante su cam-
po de accion.

Finalmente, convendria destacar la necesidad de pro-
fundizar en estos estudios dada la relevancia y futuro
del sector automotriz.

NOTAS+
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