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El sector de componentes pa-
ra automoviles en Galicia registra
un balance positivo en Vigo a pe-
sar de las deslocalizaciones. Si
bien en los tltimos afios abando-
naron sus plantas viguesas em-
presas como Valeo, Prevén o Dra-
ka, se registraron nuevas incorpo-
raciones de mayor peso como
Benteler, Denso, Antolin, Gonvarri
0 Vagon Automotive. Pero, jcuéles
son las causas que determinan
que las empresas abandonen una
determinada ubicacién? Detec-
tarlas es el objetivo de una investi-
gacion que estan llevando a cabo
los profesores de Xosé H.
Vézquez,Jesis Fernando Lampén
y José Manuel Garcia Vézquez,del
departamento de Organizacion
de Empresas de la Universidad de
Vigo bajo el titulo “La deslocaliza-
ci6n del sector auxiliar del auto-
movil”, estudio que cuenta con el
apoyo del Ministerio de Econo-
mia y de la Xunta de Galicia.

Para ello analizaron las “varia-
bles duras”de una muestra de 153
plantas en Espafia para conocer
las causas de las deslocalizacio-
nes, los traslados de fabricas a
otro pais por razones de costes o
de productividad. Los primeros
datos obtenidos —el estudio esta-
ré finalizado en septiembre— indi-
can que 33 empresas de la indus-
tria de componentes espanola se
han ido a otros paises, lo que ha
supuesto la pérdida de 9.300 em-
pleos en este sector desde 2001.
En el estudio se han descartado
cierres sin recolocacién de la pro-
duccién o con una motivacion
dudosa.

De estas plantas 30 pertene-
cian a multinacionales y tres a
empresarios nacionales. La mayo-
ria de estas plantas se reubicaron
en paises del Este como Republi-
ca Checa, Polonia, Eslovaquia y
Rumania. Otras diez eligieron Ta-
nez y Marruecossiete otros paises
europeos como Francia, Alema-
nia, Italia y Por-
tugal, México re-
¢cibi6 otras cua-

La industria del automévil, en la encrucijada

Vigo atrae a mas empresas de componentes
para la automocion que las que se deslocalizan

Un equipo de la Universidad viguesa analiza los factores que provocan el éxodo de industrias espafiolas
a otros paises p Alertan de que la competencia en la multinacionales esté entre las plantas del mismo grupo

La deslocalizacion en el sector auxiliar del automavil en Espaia
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fue total, mientras que en cinco
casos (15%) la deslocalizacién
afect6 a alguno de los productos
0 a una parte del proceso de pro-
duceion.

Todas las deslocalizaciones
detectadas han sido con traslado
de la produccién dentro de la
misma empresa, es decir, entre
plantas de diferentes paises que
pertenecen a la misma compania
(insourcing).“El mayor peligro de
deslocalizacion esta en la compe-
tencia de las plantas de una multi-
nacional”, afirma el profesor Xosé
H.Vazquez.

Explica que la gran mayoria de
los estudios sobre deslocaliza-
cion se han hecho desde el punto
de vista econdmico-geografico y
acudiendo mucho a opiniones.
“Nosotros tenemos un grupo de
organizacion industrial que traba-
ja en temas de innovacion y opti-

. mizacion de
procesos, muy
vinculado al

tro plantas y Lamayona delos sector del auto-
China,dos. fabricantes que movil. Nuestrlo

La mayoria = objetivo es cali-
de los fabrican- abandonaron Espana se brar un mode-
tes que abando- lo que cuantifi-

naron sus plan-
tas en Espafa
(35%) se dedicaban al cableado,
el otro grupo a productos textiles
(tejidos, fundas de asientos y sa-
cos de airbag) con un 18%,en tan-
to que los productos de caucho y
pléstico,suponian un 12%.Se con-
tabilizaron tres casos de empre-
sas que producian pequerios ele-
mentos metalicos (cojinetes, ro-
damientos y latiguillos), mientras
que también abandonaron el pa-
is otros tres productores de moto-
res eléctricos. El informe senala
que en un 85% la deslocalizacion

dedicaban al cableado

que cudl es la
probabilidad
de que una empresa se deslocali-
ce atendiendo a una serie de va-
riables. Utilizamos indicadores
duros, nada de opiniones. Lleva-
mos cuatro afios con el estudio y
para hacer el trabajo de campo
contratamos a la empresa Demos-
copia para obtener estos datos.
Las variables que estudiamos no
son de la empresa, sino de cada
una de las plantas de produc-
ci6én. Aunque incorporamos algu-
nas variables de la multinacional,
como cudl es su pais de origen”,
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Los profesores Xosé H.Vazquez y Jesis F. Lampon. // A Irago

indica Vazquez.

Entre las variables estudiadas
se encuentran la logistica, las difi-
cultades técnicas del producto o
los ratios de productividad labo-
ral y rentabilidad al accionista
[para comparar si existen diferen-
cias significativas entre las plantas
deslocalizadas y las plantas acti-
vas espanolas].“Lo que nos en-
contramos aqui es que hay dife-
rencias significativas en la pro-
ductividad y la rivalidad se produ-
ce de manera interna, en el mis-
mo grupo de empresas”, sefiala
Vazquez.

El profesor Jestis Lampon indi-
ca que los directivos de las plan-

tas multinacionales tienen que es-
tar mas atentos de lo que hacen
sus compaferos en otras plantas
del grupo que de la competencia
externa.“Tienen que estar mas
pendientes de lo que pasa en su
casa que lo que pasa fuera”, ase-
gura. -
Esta rivalidad interna se basa,
por ejemplo, en el nimero de
plantas sustitutivas que posee la
multinacional en otros paises, el
crecimiento de la empresa (au-
mento del niimero de nuevas lo-
calizaciones),la estrategia de pro-
duccién marcada por la direc-
cién de la multinacional (racio-
nalizacion de las capacidades, es-

(Por qué se van
las empresas
auxiliares?

La pregunta tiene varias
respuestas. Los expertos de la
Universidad de Vigo plantean
varios escenarios. Por ejem-
plo, la presién de los grandes
constructores para obtener
una reduccion de los precios
de compra de los componen-
tes abastecidos por los pro-
veedores. Aqui, la baja eficien-
cia de las plantas de produc-
cién puede suponer un riesgo
para la descolocacién. Tam-
bién detectan la incorpora-
cion de paises de bajo cons-
tes de mano de obra en la red
de aprovisionamiento interna-
cional de componentes.

Otra de las demandas de
los constructores es la presen-
cia global de los proveedores
para responder a las exigen-
cias de aprovisionamiento en
cada una de sus localizacio-
nes.

Pero el principal riesgo de
deslocalizacién es la compe-
tencia entre plantas de las
misma empresas que dispo-
nen de una gran nimero de
plantas de produccién con di-
ferentes alternativas y flexibili-
dad para el traslado de la acti-
vidad.

Existe también riesgo de
deslocalizacion de las plantas
alejadas de su principal clien-
te que no puedan soportar el
flujo tenso (just in time) de su
constructor.

Otro riesgo lo presentan
empresas con estrategias pro-
ductivas de movilidad como
son la concentracion, especia-
lizacién y racionalizacion de
sus especialidades.

Por ultimo, existe una serie
de empresas extranjeras que
disponen de una gran capaci-
dad para deslocalizar, ya que
no les afectan los costes socia-
les y la reputacién de su pais.

pecializacién o concentracion
productiva, entre otras) e incluso
decisiones de tipo politico (pro-
teccion de empleo de las plantas
situadas en el pais del capital o si-
tuadas en el centro de poder de
decision geografico).

El estudio advierte de que “la
orientacion de las politicas ptibli-
cas no debe alinearse tanto -atn
siendo importantes- con la reduc-
cion de los costes operativos (mme-
jora de las infraestructuras, reba-
jas fiscales o subvenciones a la
contratacién) como con la gene-
racién de capital humano, tecno-
logia y capacidades organizativas
que estimulen la productividad.



