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Resum: El sector de I’automocio és de gran rellevancia economica per a la provincia de
Barcelona. En aquest context, existeix una preocupacié creixent entre les administracions
publiques en relacio a la possible deslocalitzacio de les empreses d’aquest sector cap a altres
regions. A partir de la informacid d’establiments industrials que ofereix el REIC-Generalitat
de Catalunya, analitzem els determinants de la localitzaci6 de la indUstria de I’automobil a la
provincia de Barcelona. De la nostra analisi empirica es deriven els seglents resultats. En
primer lloc, es constata I’existéncia de deseconomies d’urbanitzaci6. En segon lloc, s’obté
evidencia de la importancia de la dotacié d’infrastructures. Finalment, s’observa I’existéncia
d’economies externes fruit de la localitzacié propera d’empreses del sector. A la llum
d’aquests resultats, podria ser convenient implementar politiques de sol industrial que
mitiguin I’efecte d’aquestes deseconomies d’urbanitzacio en els grans municipis, en el cas de
gue es mantingui com a objectiu el manteniment de I’activitat industrial. D’altra banda, les
politiques d’infraestructures i les politiques de clusters son rellevants alhora de garantir
I’eficiencia i avantatge competitiva de la industria de I’automocié a la provincia de Barcelona.

Paraules clau: localitzacié, industria, automocio.

0. Introduccio

El sector de I’automocio és de gran rellevancia economica per a Barcelona, Catalunya i
Espanya. En efecte, la industria de I’automocié genera un elevat volum d’ocupacio i
representa un percentatge molt important del valor afegit, de les exportacions i de la
innovacio total de la industria en els ambits geografics mencionats. | aixo és particularment
cert a la provincia de Barcelona, on el sector de I’automocio exerceix una posicio de lideratge

en la activitat industrial .

En aquest context, existeix una preocupacio creixent entre les administracions publiques
corresponents en relacio al futur d’aquesta industria a les grans regions productores

d’Espanya, com és el cas de la provincia de Barcelona.

! L’any 2005 a Espanya entorn a 160.000 persones estaven ocupades directament en els diferents segments de la
fabricacié d’automobils, representant un 6% del total de I’ocupacié del sector industrial. A Catalunya, el sector
de I’automoci6 té encara un paper més predominant. Aixi, a I’any 2005 I’ocupacié total directe del sector de
I’automocié era de 44.500 ocupats, representant el 7,2% del total de I’ocupaci6 en el sector industrial. A més,
aquest sector representa gairebé el 20% de totes les exportacions industrials.



Els territoris que tradicionalment han concentrat la produccid de vehicles a nivell mundial
(Estats Units, Unié Europea de quinze paisos i Jap0) estan patint una competencia creixent de
paisos emergents com poden ser la Xina, Brasil, Méxic o els paisos de I’Europa de I’Est. |
aixo esta tenint lloc en un entorn d’alentiment de la produccid i de les vendes a nivell agregat,
de creixent competéncia entre els grans grups automovilistics, d’excés de capacitat i de noves
exigencies als productors, que provenen tant del cantd de I’oferta com del cantdé de la

demanda.

Cada cop és major el risc de la deslocalitzacio de les plantes de fabricacio de vehicles en
paisos com Espanya cap a noves regions de paisos emergents. Aquest procés es consequeéncia
tant de la necessitat de les grans empreses constructores de minimitzar costos com de
posicionar-se en mercats amb gran creixement de la demanda. Gran part de la inddstria de
components, peces i parts que es localitza prop de les grans plantes de fabricacid de vehicles

es podria veure seriosament perjudicada pel tancament d’aquestes fabriques.

A Barcelona, els costos economics i socials del tancament de fabriques com les de Seat a
Martorell o Nissan i Iribus a la Zona Franca podrien ser molt importants. | centren en molts
casos el debat pablic sobre el futur del sector. Tot i aixi, no es pot menystenir la capacitat de
supervivencia de la inddstria auxiliar inclis en el cas de que aquestes deslocalitzacions

tinguessin lloc efectivament.

La fabrica de Seat a Martorell (i també la d’Irisbus a la Zona Franca) pateix en els Gltims
anys una disminucié important de la produccid, tot i haver-hi diferéncies importants en el
comportament seguit pels diferents models. En canvi, la planta de la Zona Franca de Nissan
ha augmentat molt la producci6 en els Gltims anys. Tanmateix, Seat és avui encara I’empresa
industrial més important de Catalunya en quant a xifra de negoci. Dona feina a uns 12.000
treballadors directes i més de 40.000 treballadors de forma indirecta i té un paper basic en
I’exportacid i la innovacio, ja que és la primera empresa catalana pel que fa al volum de
vendes a I’exterior i pel que fa a despeses en 1+D.

Entorn a les empreses constructores, s’ha anat consolidant una important inddstria auxiliar
que permet que el conjunt del sector representi el 10 per cent del PIB de I’economia catalana i
que doni treball, de forma directa o indirecta, entorn a 80.000 persones. Aquesta industria
auxiliar mostra un creixement modest (tot i que positiu) de la produccidé i la exportacio en els
ultims anys. Cal destacar, no obstant, la reduida dimensié de la majoria d’aquestes empreses

que els impedeix afrontar adequadament els tres grans reptes que tenen plantejats:



diversificacio del client, internacionalitzacio i augment del contingut tecnologic dels
productes que fabriquen.

L’objectiu d’aquest treball es analitzar empiricament els determinants de la localitzacio
de la industria de I’automobil a la provincia de Barcelona. D’aqui, es pot obtenir certa
evidencia de quins son els aspectes en que més esforgos haurien de dedicar empreses i
administracions publiques per garantir i potenciar la competitivat de I’area de Barcelona en

aquesta industria a nivell internacional.

L’estructura de I’analisi és la segiient. En la primera seccid, s’identifiquen els principals
trets economics del sector pel cant6 de la demanda i de I’oferta. Aixo ens permetra entendre
la problematica del sector i la logica del funcionament dels grans constructors de vehicles. En
la segona seccid, s’analitzen les pautes de localitzacié de les empreses que es dediquen a
aquesta activitat i que fonamenta I’analisi empirica que realitzem en la tercera seccié sobre on
es localitzen les empreses del sector a la provincia de Barcelona. En aquesta seccid tractem
de quantificar la importancia relativa dels factors que determinen les pautes de localitzaci
d’aquestes empreses.” Finalment, s’estableixen les principals conclusions i recomanacions de

politica publica que es poden inferir de I’analisi realitzada.

1. Trets economics principals del sector

La industria de la automocid es composa de la industria constructora de vehicles a motor i
de la indGstria d’equips i components d’automoci6.> A continuacié, fem referéncia als
principals aspectes d’oferta i de demanda que tenen incidencia en les pautes de localitzacié de

les empreses del sector.
- Economies d’escala e indivisibilitats en les plantes de produccié

La produccio a gran escala és I’element clau en termes de costos per a la industria de
construccio de vehicles, en la mesura que aquesta produccio a gran escala permet compartir
els importants costos fixes i soterrats derivats d’aquesta activitat entre un nimero més elevat

de unitats produides

D’altra banda, la capacitat de produccié d’una planta productiva esta associada a unes

fortes inversions a llarg termini que han de ser dutes a terme amb molta anticipacio respecte al

2 L’analisi empirica es basa en les micro-dades que han estat obtingudes del Registre d’Establiments Industrials
(REIC) de la Generalitat de Catalunya.

* Pel que fa a la construccié de vehicles de motor, podem distingir entre diferents tipus de vehicles; El sector de
vehicles turismes i el sector de vehicles industrials, comercials i tot terreny. Els principals trets economiques i
les grans tendeéncies en termes d’oferta son similars per a la industria de construccié segons tipus de vehicles. Es
per aixo que fem I’analisi general d’aquestes qliestions sense distingir per tipus de vehicles



moment en que el vehicle es posat efectivament a la venda. Per tant, la capacitat de produccio
maxima de la planta es determina a partir de les previsions de demanda del model o models
gue produeix o produira aquella planta. Aixi, la demanda fluctuara de forma continua mentre

que els canvis en la capacitat han de ser realitzats en grans salts.

En aquest sentit, cal assenyalar que moltes plantes productives concentren la seva
produccio en un unic o molt pocs models per a poder aprofitar les economies d’escala, la qual
cosa comporta que les seves xifres de produccié depenen en gran mesura de I’éxit d’aquell

model, sovint imprevisible, i del moment del cicle de vida en que es trobi el producte.

Com a resultat d’aquests dos trets, economies d’escala e indivisibilitats, ens trobem que hi
ha un nimero molt reduit de plantes de produccio per a un alt volum de produccid de vehicles
i que, sovint, la oferta vagi descompassada amb la demanda; és a dir, algunes plantes
productives pateixen d’excessos de capacitat i d’altres, de manca de capacitat. En conjunt, es
calcula que I’excés de capacitat a nivell mundial es de I’ordre del 20-30 per cent de la

capacitat productiva mundial.
- Complexitat de la cadena de valor

Els fabricants de vehicles externalitzen un gran part de les diferents activitats necessaries
per a la produccié final del vehicle. Aixo els hi permet compartir els riscos del
desenvolupament de nous models i també permet un millor aprofitament de les economies
d’escala i de I’especialitzacio, ja que els proveidors poden centrar-se en determinades

funcions i poden tenir tractes amb diferents productors.

Els fabricants de vehicles es reserven sempre algunes activitats com ara el disseny de
I’estil i de la imatge de marca, la fabricacié de motors, la fabricacié i muntatge de les grans
peces de xassis, la pintura de la carrosseria i I’assemblatge dels equips i components. No
obstant, el recurs a la subcontractacié pot arribar a representar el 60-70 per cent del valor de
fabrica dels vehicles, i la importancia dels components en el cost total mitja d’un vehicle és de
I’ordre del 75-80 per cent. |, encara més important, tres de quatre treballadors en la industria
de I"automoci6 pertanyen al sub-sector d’equips i components. Finalment, també és molt
destacable que proveidors externs de equips i components poden arribar a representar el 50

per cent de la activitat de R+D+i del sector.

D’altra banda, cal assenyalar que els costos de transport i logistica representen una part
molt important del cost final del producte. Es calcula que aquests costos suposen més del 10



per cent dels costos totals de producci6.* En efecte, |‘externalitzacié de les diferents activitats
de la cadena del valor exigeixen la sincronitzacid dels lliuraments dels components que reben
els constructors de vehicles. A més, la necessitat d’explotar al maxim les economies d’escala
comporta que la oferta no pugui sempre emplacgar-se prop de tots els centres de consum. |
finalmente, els vehicles i els seus diferents components es caracteritzen per un elevat pes, i

sobretot volum, en relaci6 al valor afegit que generen.
- Caracteristiques de la demanda

En els dltims anys, s’observa un gran augment del nimero de models diferents que
construeix cada grup automobilistic i s’observa també un gran augment de la demanda de
segments especifics, com ara els monovolums o els tot terrenys. Aix0 suposa un gran repte
per a la oferta en la mesura que moltes plantes de produccio amb prou feines poden fer

rendible I’activitat que li genera un unic model.

A més, els productes tenen un cicle de vida determinat que mai va més enlla dels 10 anys.
Aixi, I’existéncia d’un cicle de vida dels productes implica una relacié especifica entre la
quota de mercat que un producte, amb les seves varietats corresponents, pot assolir i I’edat del
producte.®> Cal dir, a més, que hi ha una tendéncia a la reduccié del temps de vida dels
productes que comporta una reduccid dels marges de rendibilitat i una major pressié per a la
innovacio i, més en general, per desenvolupar noves estratégies de diferenciacié del producte.
No cal oblidar, a més, que la demanda de vehicles a motor presenta un important component
ciclic que lliga estretament la evolucio de les vendes a la evolucio de I’activitat economica en

general.

En aquest context de diferenciacié del producte i cicle de vida determinat dels productes,
les exigéncies pel cantd de la produccidé no deixen d’augmentar. Aixi doncs, la produccié de
més varietats a menor cost obliga a la reduccio del temps i els costos del disseny i de
I’acoblament de nous models, i a la concentracié del muntatge de diferents models de vehicles

d’un mateix grup automobilistic al voltant d’una mateixa plataforma.

* La importancia de la logistica i els sistemes de transport va més enlla del seu pes en els costos totals doncs la
eficiéncia del procés de produccid en conjunt esta molt condicionada pel correcte funcionament de la cadena
logistica.

® En efecte, els productes entren en el mercat amb quotes relativament elevades que creixen a un ritme intens
durant al menys dos anys perd que després cauen rapidament. A més, els cicles de vida tendeixen a ser diferents
entre productes depenent del segment al que pertanyen i de la procedéncia de la empresa que els fabrica. Els
models de empreses que tenen fabricacio nacional tendeixen a tenir un cicle de vida més llarg en el pais en
gliestio, mentre que els models adrecats als segments de demanda de més nivell de renda solen tenir una duraci6
també més llarga.



D’altra banda, els productors han de fer front a d’altres canvis en la demanda que els hi
obligara a ajustar els seus processos de produccio, amb el consegiient impacte en els costos de
fabricacié de vehicles. Aixi, va augmentant la demanda dels consumidors de millors
productes. En efecte, es demana que aquests siguin més segurs i que siguin més sofisticats
amb la incorporacié de més components electronics i de software. Aixo comporta I’exigéncia
d’augmentar el valor afegit del producte sense possibilitat d’augmentar preus, al menys de
forma substancial. Finalment, la Unié Europa esta impulsant el desenvolupament de tot un
cos de legislacié que obliga a que els nous productes siguin menys contaminats, més
silenciosos i més eficients des del punt de vist del consum energétic, amb el conseguent

augment de costos per als productors.

Les economies d’escala, la intensa externalitzacié de la produccio i les fortes pressions pel
canto de la demanda obliguen als productors a localitzar les plantes de produccio de vehicles i
les empreses que fabriquen components alla on puguin produir de la forma més eficient
possible. De fet, les eleccions de localitzacid poden determinar la supervivencia o no de

I’empresa en questio en el mercat.

2. Pautes de localitzacié de la industria de I’automocio

Les importants economies d’escala que caracteritzen, en general, a la inddstria de
I’automocié comporta que la produccid sigui duta a terme per un reduit namero de plantes de
produccio de vehicles, de les comandes de les quals depén I’activitat de la enorme inddstria de
fabricants d’equips i components. Per tant, en una indistria creixement globalitzada com és la
de I’automobil, hi ha una forta competéncia entre ciutats, regions i paisos per atraure aquestes
plantes productives, donada la seva contribucio a la generacid de valor afegit i creacio de llocs
de treball

Aixi doncs, la creixent competéncia global que exerceixen els paisos emergents de Asia,
Europa de I’est i Llatinoameérica comporta un risc de deslocalitzacié de moltes plantes de
producci6 de vehicles que han estat tradicionalment ubicades a les grans arees productores;
Estats Units, Uni6é Europea de quinze paisos i Jap6.® Aixd fa de gran interés, I’analisi de les
pautes de localitzaci6 tant de les plantes de produccié de vehicles turismes com dels
fabricants d’equips i components. En aquest sentit, cal destacar que els fabricants d’equips i
components sovint s’ubiquen prop de les plantes de produccid, per tant és de vital importancia

® El risc de deslocalitzacié és sempre una amenaca a mig i llarg termini donat els elevats costos enfonsats de
posar en marxa una nova planta de produccié. D’altra banda, aquest risc de deslocalitzacio esta molt
condicionant pel moment del cicle de vida en que es trobi el producte (s) en la planta en questid.



entendre els aspectes clau que incideixen en el proces de decisié de les empreses respecte a

les grans plantes de produccié.

Es poden distingir els seglients factors determinants de la localitzacié d’empreses
dedicades a la industria de I’automocio:

- Costos de produccié

La eficiencia productiva de les plantes de produccio esta molt determinada per I’escala de
produccid que es pot assolir i pels nivells de sofisticacio tecnologica de la planta en questio.
En relacio al segon aspecte, cal assenyalar que sovint les noves plantes de produccid tenen
avantatges en costos i de flexibilitat respecte a plantes més antigues per a un mateix nivell de
produccio. Aixo augmenta el risc de deslocalitzacio per als grans paisos productors
tradicionals. En qualsevol cas, una planta de produccié ha de garantir a la empresa
constructora el maxim nivell de productivitat possible, entés com la relacié entre produccio i

factors productius emprats.

- Costos de distribuci6 i logistica

La importancia que els costos de transport i, més en general, que els aspectes logistics
tenen en la produccié de vehicles comporta que les plantes de produccié d’automobils
tendeixin a estar emplacades prop de les grans arees de consum per tal de minimitzar aquests
costos i simplificar la cadena logistica. En aquest sentit, pot parlar-se d’un dilema entre la
explotacié d’economies d’escala i la minimitzacié de costos de transport. La explotacid
d’economies d’escala exigeix disposar d’un nombre reduit de plantes de produccio pero
alhora la minimitzacié dels costos de transport també demana esta a prop del major nimero

possible de consumidors potencials.

Aixi doncs, en termes de minimitzacid dels costos de transport, és important estar a prop
dels principals centres de consum, que sovint, coincideixen amb els grans centres de decisio
empresarial, com puguin ser Estats Units, Japo, Alemanya o Franca. Pero també ho és estar-hi
aprop del maxim nombre possible de paisos. Respecte a la dimensid del mercat intern d’un
pais (i per tant, respecte al seu atractiu per a les empreses de I’automocié), hi has dos aspectes
a tenir en compte; els nivells actuals i el potencial de creixement futur. En relacié a I’altim

aspecte, els paisos emergents gaudeixen d’un avantatge important.’

" A més, aquests paisos emergents solen estar a prop de grans centres de consum com és el cas dels paisos de la
Europa de I’Est (Alemania) o de Méxic i Brasil (Estats Units).



D’altra banda, la minimitzacié dels costos de distribucio no depén només de la distancia
dels centres de consum sinG també de la dotacié d’infraestructures. Aixi, la activitat en el
sector de la automocio tendeix a concentrar-se prop de carreteres de gran capacitat, dels grans
corredors de transport de mercaderies per ferrocarril i, de ports i aeroports.

- Aspectes laborals

Els costos laborals representen entorn al 10 per cent dels costos totals de fabricacid.
Aquest percentatge es pot considerar relativament modest si fessim la comparacié amb moltes
altres activitats manufactureres. Per tant, la qualificacio de la ma d’obra i, especialment la

flexibilitat laboral son els factors clau en materia laboral.

En relacid a la flexibilitat laboral, cal recordar que un dels grans problemes que afronten
els fabricants en aquest sector fa referencia a la necessitat de fer front a una demanda que
evoluciona de forma continuada amb canvis en I’oferta que tenen lloc de forma discontinua.
Aixi doncs, la eficiéncia en costos de la planta de produccié esta molt condicionada per la
possible mitigacio dels endémics excessos (0 manca) de capacitat que la flexibilitat laboral

pot aportar.
- Economies externes: La localitzacio de la industria d’equips i components

Les empreses que operen en el sector de la industria d’equips i components de la automocio
tendeixen a estar emplacades prop dels seus clients, que son les plantes de produccié de
vehicles.

Aixo s’explica per les exigéncies que imposen els sistemes de produccio del just in time. En
efecte, la localitzacio a prop de les plantes de produccié permet reduir els costos de
distribucio, simplificar la logistica i posicionar-se millor en les compres i, més en general, en
el procés de produccidé d’aquestes plantes. Aixi per exemple, a Espanya les empreses de
components tendeixen a concentrar-se en les regions amb major implantacié de les fabriques
de produccié de vehicles. No obstant, agquesta estreta relacié client-subministrador no
impedeix que les fabriques espanyoles importin entorn al 50 per cent dels components que
necessiten, mentre que la industria de components nacional exporta entorn al 50 per cent de la

seva produccio.

D’altra banda, un altre aspecte que caracteritza les tendéncies de localitzacio de les
empreses de components és que tendeixen a localitzar-se alla on es troben altres empreses de
components. Aix0 els hi permet obtenir els rendiments creixents que es deriven de la

explotacio de les economies externes. Entre aquestes economies externes, podem destacar un



millor aprofitament de les economies derivades de I’escala i especialitzacio, els intercanvis de
informacid sobre el mercat i processos de produccio i la creacié de mercats de treball conjunt

gue permeten reduir el impacte de les fluctuacions de la demanda.

Tenint en compte tots aquests aspectes, a continuacié duem a terme una analisi empirica

sobre les pautes de localitzacié del sector de I’automocio a la provincia de Barcelona

3. Factors explicatius de la localitzacid del sector de I’automocio a
Barcelona

El sector automobilistic té una preséncia molt significativa a Catalunya. Pero parlar del
sector automobilistic de Catalunya significa sobretot posar I’atencié a la provincia de
Barcelona i la seva area metropolitana. En aquesta area es concentra gran part de I’actitivat
dels dos tipus de subsectors que formen el sector automobilistic. El subsector de vehicles
turismes (amb la planta de produccié de SEAT a Martorell) i el subsector de vehicles
industrials (amb les plantes de produccié de Nissan i Iribus a la Zona Franca). Tanmateix no
s’ha d’oblidar la importancia de la inddstria auxiliar de I’automobil que en el cas de

Catalunya i la provincia de Barcelona també tenen un pes especific molt important.

En aquesta seccio, es posa I’atencié a on es localitzen les empreses del sector de
I’automocid a la provincia de Barcelona. A més, intentem identificar quins son els factors que
influeixen en major mesura en el nimero d’empreses i empleats que un municipi és capa¢

d’atreure en relacio a altres municipis de la provincia.

En aquest punt, tal i com con mencionavem anteriorment, cal assenyalar que els
determinants de la localitzacié d’empreses en el sector de I’automocié fan referéncia als

seglients aspectes.

En primer lloc, una planta de produccio ha de garantir a I’empresa el maxim nivell de
productivitat possible. Aixo implica una explotacio optima de les economies d’escala, aixi
com poder fer Us de les noves tecnologies en la produccié. D’altra banda, els costos de
produccio es troben també condicionats per la normativa laboral que afecta tant al nivell de
salaris com al grau de flexibilitat en els nivells d’ocupacié de I’empresa.

En segon lloc, la minimitzacid dels costos de transport i logistica exigeix bé localitzar-se
prop dels grans centres de consum o bé prop de grans infraestructures de transport que

facilitin la mobilitat de les peces, components i dels propis vehicles.

A més, és important recordar que les empreses que es dediquen a la produccio d’equips i

components acostumen a estar emplacades prop de les plantes de produccio de vehicles. La



localitzacio propera de clients i subministradors pot afavorir una millor eficiéncia del proces

tant de produccié com de distribucid.

Finalment, I’explotacio de les anomenades economies externes aconsella que les empreses
de components es localitzin alla on estan emplacades altres empreses de components. En una
direccié oposada, les grans aglomeracions urbanes poden comportar deseconomies externes
fruit del pagament de salaris més elevats i, sobre tot, de la congestié (en termes de dificultats
a la mobilitat) i preus del sol més elevats. També, en aquest sentit, cal considerar que els

grans municipis solen cobrar impostos més elevats que no els de menor dimensio.

Entre tots aquests aspectes, els que fan referencia a la dotacié d’infraestructures, al volum
i densitat de poblacid, el PIB per capita i la presencia d’altres empreses del sector son els mes

susceptibles de tenir més variabilitat entre els municipis de la provincia de Barcelona.

Aixi doncs, fem I’analisi empirica de la localitzacio d’empreses del sector de I’automocid
als municipis de la provincia de Barcelona amb més de 1.000 habitants. D’aqui que la mostra
de municipis considerada inclou 218 municipis i d’aquests, 111 dels quals tenen al menys un

establiment industrial dedicat al sector de I’automocid.
Primer de tot, és oportu indicar que I’analisi empirica fa Us de la segient classificacio
sectorial en el sector:
1. Fabricacio de vehicles de motor (Codi CNAE: 34100)
2. Fabricacio de carrosseries per a vehicles de motor, remolcs i semiremolcs (Codi CNAE:
34200)
3. Fabricacid de parts, peces i accessoris no electrics per a vehicles de motor i els seus
motors (Codi CNAE: 34300)
4. Fabricacié daltres parts, peces i accessoris per a vehicles de motor i els seus motors
(Codi CNAE: 34400)

A partir de les dades sobre localitzacio d’establiments que apareixen en el Registre
d’Establiments Industrials de Catalunya de la Generalitat, podem estudiar la distribucid
d’empleats i empreses en el sector de I’automoci6 per comarques. La taula 1 mostra aquesta

distribucio per a I’any 2004.
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TAULA 1. Distribuci6 d'empleats i empreses del sector de I'automocié a la provincia de

Barcelona
Any 2004
NUmero NUmero NUmero NUmero
Comarca NUmero de empreses empreses empreses empreses
empleats (34100) (34200) (34300) (34400)
Alt Penedés 1.286 0 4 8 4
Anoia 210 1 2 6 1
Bages 2.476 0 6 12
Baix Llobregat 17.640 3 7 46 19
Barcelonés 6.858 4 6 46 6
Bergueda 192 0 1 3 0
Garraf 1.108 0 0 3 3
Maresme 285 0 8 13 2
Osona 158 0 12 3 2
Vallés Occidental 5.733 2 25 55 19
Vallés Oriental 3.205 0 13 35 11

Font: Elaboracié propia a partir del Registre d’Establiments Industrials (Generalitat de Catalunya)

De les dades d’aquesta taula, es pot inferir que el gruix de I’activitat economica en el
sector de I’automocio a la provincia de Barcelona es concentra a les comarques que pertanyen
a I’Area Metropolitana de Barcelona. En efecte, les comarques del Baix Llobregat,
Barcelones, Vallés Occidental i Vallés Oriental concentren el 85 per cent del total d’empleats,
i entre un 60 i 90 per cent de les empreses en els diferents subsectors de la industria de

[”automocio.

Es especialment destacable el pes de la comarca del Baix Llobregat, on es localitza
gairebé la meitat del total d’empleats i entorn a un ter¢ de les empreses (excepte en el
subsector de fabricacio de carrosseries on el seu pes és menor). Sens dubte, la planta de Seat a

Martorell explica la importancia d’aquesta comarca en el total de la provincia.

També és important el volum d’activitat al Barcelonés, particularment concentrada en el
poligon industrial de la Zona Franca. Aquesta comarca representa el 17 per cent del total de la
ocupacio i més del 20 per cent de les empreses en el subsector de fabricacio de vehicles i de
fabricacié de peces, parts i accessoris no eléctrics.

D’altra banda, també és de gran interés analitzar quins aspectes economics, demografics i
geografics d’un municipi influeixen en major mesura en el nimero de empleats i empreses del
sector de I’automocidé amb que compta aquest municipi. Aixi, estimem el segient model
empiric per tal de determinar la importancia quantitativa (i estadistica) d’aquests aspectes. Els

models a estimar son els seglients:
Y1 = F (variables demografiques, variables economiques, variables geografiques) 1)

Y2 = F (variables demografiques, variables economiques, variables geografiques) (2)
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Les variables dependents es defineixen de la forma seguent:
Y1: Total de treballadors dedicats al sector de I’automocio en el municipi i (34100 — 34400)

Y2: Numero d’empreses del sector de components de I’automocio en el municipi i (34200 —
34400)

Entre les variables explicatives, s’inclouen les segients:

- Variables demografiques: Poblacid i densitat de poblacid del municipi. La font
d’aquestes dades son I’IDESCAT (Institut d’Estadistica de Catalunya) i I’INE (Institut
d’Estadistica d’Espanya).

Aquestes variables ens recullen el paper de la dimensié del municipi en termes tant de
major disponibilitat de ma d’obra com de proveidors. Ambdos aspectes poden influir
positivament en [I’atracci6 d’empreses del sector. D’altra banda, aquestes variables
demografiques també recullen I’efecte de les deseconomies d’urbanitzacio, que pot influir

negativament en I’atraccié d’aquestes empreses.

- Variables economiques: PIB per capita comarcal i el numero d’empreses al municipi
per categories d’activitat. La font d’aquestes dades eés I’'IDESCAT pel que fa al PIB i el REIC

pel que fa al nimero d’empreses del sector.

Utilitzem la dada de PIB per capita comarcal perqué no hi ha estimacions fiables recents
de la dada del PIB a nivell municipal. D’altra banda, I’elevat nivell de interrelacié economica
entre empreses i treballadors en els municipis d’una mateixa comarca, fan pensar que la
mesura de I’activitat economica més adient ha de fer referéncia a la comarca. Aquesta
variable recull I’efecte del nivell de renda del territori en termes tant de salaris més elevats
(que podria influir negativament en I’atraccié d’empreses) com de disponibilitat d’empleats

més qualificats (que podria influir positivament en I’atraccié d’empreses).

La variable del numero d’empreses del sector al municipi pot recollir I’efecte de les
economies externes que es deriven de tenir prop tant altres empreses com treballadors
especialitzats en el mateix sector d’activitat. Aquest aspecte hauria d’influir positivament en
I’atraccié d’empreses.

- Variables geografiques: Distancia a carreteres de gran capacitat (autopistes, autovies),
distancia al port i distancia a les plantes d’assemblatge. La font d’aquestes dades és el Google
map. El calcul de distancia es realitza empresa per empresa i a partir d’aquesta informacio es

calcula el promig de les empreses del municipi
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La distancia a carreteres de gran capacitat i al port recull I’efecte de la dotacio
d’infraestructures, de manera que aquest aspecte hauria d’influir negativament en I’atraccié
d’empreses.

La distancia a les plantes d’assemblatge recull les economies externes que es relacionen

amb la localitzacio propera de clients i proveidors.

L’estimacio es realitza per minims quadrats ordinaris (MCQO) amb els errors estandard

robustos a heteroscedasticitat. Les taules seglients recullen els resultats de la estimacio.

TAULA 2. Estimacié dels determinants del nimero d’empleats-Y1 (MCQ0). N = 218

Especificacio (1) Especificacio (2)
Pablacio 0.0018 (0.0004)*** 0.0031 (0.0007)***
Densitat -0.029 (0.009)*** -0.07 (0.04)
PIB comarcal -1.28 (3.83) 3.80 (6.77)
Distér]cia carretera gran -150 (2.33) -8.58 (3.97)**
capacitat
Distancia port -2.11 (1.71) -3.17 (L.77)*
NUmero empreses
components (34200- 82.99 (16.75)*** -
34400)
NUmero empreses
fabricacio vehicles - 1,330.79 (1102.14)
(341000)
Constant 181.92 (173.08) 294.29 (277.50)
R 0.28 0.41
F (sig. conjunta) 63.33*** 42.14%**

Nota 1: Errors estandard en paréntesi (robustos a heteroscedasticitat)
Nota 2: Significacio al 1% (***), 5% (**), 10% (*)

TAULA 3. Determinants del nimero d’empleats en el sector de I’automocio en
municipis de la provincia de Barcelona

Relacié amb empreses Estadisticament
Factor Determinant sector automocio significatiu
Poblacio + Si
Densitat - i?
PIB comarcal - NO
Distancia carretera gran
capacitat - $?
Distancia port - i?
Nudmero empreses )
components + Sl
NUmero empreses
fabricacid vehicles + NO
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En relacio als determinants del nimero d’empleats en el sector de I’automocié, duem a
terme I’estimacié amb dues especificacions diferents en funcio de si incloem com a variable
explicativa el nimero d’empreses de fabricacio de vehicles (especificacio 1) o el nimero
d’empreses de components (especificacio 2). L’estimacio es duta a terme per separat donat
que aquestes dues variables estan molt correlacionades, i per tant I’estimacié amb les dues
variables no permetria la identificacio individual de les variables per un problema de

multicolinealitat.

Els resultats de la taula 2 mostren certa evidéncia de deseconomies d’urbanitzacio. Aixi,
la dimensio del municipi influeix positiva i de forma estadisticament significativa en el
namero d’empleats en el sector pero el coeficient associat a aquesta variable és de baix valor.
Aixi, en termes d’elasticitats, I’augment en un 10 per cent de la poblacié del municipi implica
un augment del 2.5 per cent en el nimero d’empleats en el sector. A més, els municipis amb

més densitat de poblacié semblen tenir menys capacitat per atraure empreses.

El paper del nivell de renda comarcal no sembla influir en una direccid clara sobre el
volum d’ocupacié. D’altra banda, la dotacio d’infraestructures si sembla influir en el volum
d’ocupacio, tot i que la seva significacio estadistica esta condicionada a la variable
d’empreses del sector que s’inclou en la estimacid. Probablement aixo es deu a I’existéncia
d’una correlaci6 alta entre les variables de dotacié d’infraestructures i del nimero d’empreses
en la fabricacio de components, que es troben emplacades prop del port i de carreteres de gran

capacitat.®

Finalment, el volum d’ocupacid en el municipi sembla estar mes influenciat pel nimero
d’empreses en el subsector de fabricacié de components que no en el sector de fabricaci6 de
vehicles. Aixd mostra la importancia del subsector de components, que es on centrem
I’atencid alhora d’analitzar els determinants de la localitzacié d’empreses. En aquest sentit, no
és possible realitzar I’estimacio per als determinants de la locatizacio d’empreses fabricants

donat que en aquest cas tenim molt poques observacions.

8 Aquesta correlacié també es déna en el cas del nimero d’empreses fabricants de vehicles, perd aixd no sembla
comportar un problema de multicolinealitat.
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TAULA 4. Estimaci6 dels determinants de la localitzacié-Y2 (MCO0). N = 218

Especificacié (1) Especificacié (2) Especificacio (3)
Poblacié 0.00002 (1.62e-06)*** 0.00002 (1.67e-06)***  0.00002 (1.63e-06)***
Densitat -0.00008 (0.00009) -0.0004 (0.00008) -0.00007 (0.0009)
PIB comarcal 0.11 (0.04)*** 0.09 (0.04)** 0.11 (0.04)***
NUmero empreses
fabricaci6 vehicles 2.10 (1.54) 2.01 (1.55) 2.09 (1.54)
(341000) 001) 0.01)
Distancia carretera -0.08 (0.01)*** -0.09 (0.01)***
gran capacitat -0.09 (0.01)***
Distancia port -0.01 (0.005)*** - -
Distancia a planta - -0.01 (0.06)**
Seat -
Distancia a planta - -
Nissan -0.01 (0.005)***
Constant 0.38 (0.91) 0.55 (1.10) 0.26 (0.90)
R2 0.63 0.63 0.63
F (sig. Conjunta) 67.18*** 63.11%** 65.97***

Nota 1: Errors estandard en paréntesi (robustos a heteroscedasticitat)
Nota 2: Significacio al 1% (***), 5% (**), 10% (*)

TAULAS5. Determinants de la localitzacié d’empreses del sector de components de
I’automocio en municipis de la provincia de Barcelona

Relaci6 amb empreses Estadisticament
Factor Determinant sector automocio significatiu
Poblacio + Si
Densitat - NO
PIB comarcal + Si
NUmero empreses
fabricacié vehicles + NO
Distancia carretera gran .
capacitat - S
Distancia port - Si
Distancia a planta Seat - Si
Distancia a planta Nissan 5

En relacié als determinants del numero d’empreses en el municipi del sector de
components de I’automocio, duem a terme I’estimacié amb tres especificacions diferents en
funcié de si incloem com a variable explicativa la distancia al port (especificacio 1), la
distancia a la planta de Seat (especificacio6 2) i la distancia a la planta de Nissan (especificacid
3).

Els resultats sén similars als de I’estimacio anterior pel que fa a les variables de volum

(baixa elasticitat) i densitat de poblacio (coeficient negatiu), tot i que en aquest ultim cas no hi
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ha significacid estadistica. Per tant, sembla confirmar-se certa evidencia de I’existéncia de

deseconomies d’urbanitzacio.

La variable de PIB comarcal té signe positiu i és estadisticament significativa, de manera
gue sembla que la disponibilitat de personal qualificat influeix positivament en la captacio
d’empreses del sector. D’altra banda, no sembla que salaris més elevats vagin associats

negativament amb la captacio d’empreses de I’automocio.

Les variables relacionades amb la dotacio d’infraestructures, i amb la distancia a les
plantes d’assemblatge, influeixen de manera estadisticament significativa i amb el signe
esperat. D’altra banda, el paper del nimero d’empreses en la fabricacié de vehicles no sembla
ser estadisticament significativa. L’explotacié d’economies externes que es deriven de la
localitzacio propera de clients i subministradors sembla ser recollida de forma més adient per

la variable de distancia a les plantes de produccié de vehicles.’

En resum, els principals resultats que es deriven de la nostra analisi empirica sén els

segiients:

1) Existéncia de deseconomies d’urbanitzacid. La densitat sempre influeix negativament

en la localitzacio i I’efecte volum de poblacio és inelastic.

2) Importancia de la dotacio d’infraestructures. La distancia a carreteres de gran capacitat

i al port influeix negativament en la localitzacio d’empreses.

3) Importancia de les economies externes. La distancia a les plantes d’assemblatge

influeix negativament en la localitzacié d’empreses.

4) Els costos salarials no semblen tenir una influéncia signicativa en la localitzacié de
I’activitat del sector de I’automocid, doncs municipis amb elevats nivells de renda per capita

disposen d’un major nimero d’empreses del sector.
4. Conclusions i recomanacions de politica publica

Gran part de I’activitat del sector de I’automocio a Catalunya es localitza a la provincia de
Barcelona. En efecte, la fabricacio de vehicles a Catalunya esta en gran part concentrada en
tres plantes de produccid: la fabrica de Seat a Martorell, especialitzada en turismes, i les
fabriques de Nissan i Irisbus a la Zona Franca, especialitzades en vehicles industrials i

autobusos respectivament.

® En estimacions que inclouen com a variable depenent el nimero d’empreses per clase d’activitat es confirma
I’existencia d’economies externes. Aixi, el nimero d’empreses de components (34300-34400) estan
correlacionades positivament entre si i amb d’altres (34100-34200).
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En aquest sentit, cal assenyalar que el gruix de I’activitat economica en el sector de
I’automocié a la provincia de Barcelona es concentra a les comarques que pertanyen a I’ Area
Metropolitana de Barcelona. En efecte, les comarques del Baix Llobregat, Barcelones, Vallés
Occidental i Vallés Oriental concentren el 85 per cent del total d’empleats, i entre un 60 i 90

per cent de les empreses en els diferents subsectors de la industria de I’automocio.

En relacid a les pautes de localitzacio de les empreses del sector de I’automocio, la nostra
analisi empirica mostra aquests resultats. En primer lloc, s’observa [I’existencia de
deseconomies d’urbanitzacid. Podria ser necessari, a la llum d’aquest resultat, implementar
politiques de sol industrial per mitigar I’efecte d’aquestes deseconomies en els grans
municipis. Aix0 en el cas de que aquests grans municipis tinguin com a objectiu mantenir
aquesta activitat industrial i no aprofundir en la tendencia a la terciaritzacié que acostuma a

tenir lloc en les ciutats de certa dimensio.

D’altra banda, es constata el paper significatiu que la dotacié d’infraestructures té per a
atraure empreses d’aquest sector, la qual cosa és logica tenint en compte el pes que el
transport de mercaderies i la logistica tenen en I’estructura de costos d’aquestes empreses. Per
tant, les politiques d’infraestructures son de cabdal importancia si és té per objectiu mantenir
un volum important d’activitat en la indUstria de I’automocid. En efecte, cal tenir en compte
que la dotacié d’infraestructures esta determinada fonamentalment per les politiques
publigues que s’implementin en materia de inversio (tant quantia com prioritzacié de modes)
com de gestié d’aquestes infraestructures. A millor dotacié d’infraestructures, menors seran

els costos derivats del transport i logistica

Finalment, també sembla haver una explotacio de les economies externes que es deriven
de les complementarietats sorgides de la localitzacié propera d’empreses constructores i
empreses de la inddstria auxiliar com de la localitzacio propera de diferents empreses
d’aquesta industria auxiliar. D’aqui que la politica de clusters pot ser rellevant alhora de
garantir I’eficiencia i avantatge competitiva de la inddstria de I’automocié a la provincia de
Barcelona. En aquest sentit, la formalitzacié dels clisters de I’automobil depén en gran
mesura de les Administracions publiques. Aixi, es pot influir en materia de coordinacio i
subministrament de informacio per a I’establiment d’acords de cooperacid entre empreses,

aixi com en la posada en comu de centres de produccio e investigacio.

Altres accions que poden dur a terme les Administracions publiques corresponents per tal

d’influir en les decisions de localitzacié d’empreses d’automocid son les seglents.
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La normativa laboral depén de la legislacio vigent i la flexibilitzacié laboral sempre
comporta que la Administracié publica jugui un paper d’arbitre en termes de negociacio entre
sindicats i empreses. A més, la qualificaci6 de la ma d’obra, tant en general com
I’especialitzada ve condicionada per les politiques educatives que s’apliquin. Tanmateix, no

sembla que costos laborals baixos siguin de gran rellevancia per a atraure empreses del sector.

Els incentius fiscals també poden jugar un paper decisiu en la localitzacié de noves
plantes productives, com ho exemplifica el cas de Europa de I’est. En aquest sentit, cal
assenyalar que la imposicio indirecta en paisos fabricants hauria d’atendre més a la tinencia,

consum i circulacio, que no a I’adquisicid.

Finalment, es poden establir tot tipus d’ajudes a la 1+D+i, tant en termes d’incentius

financers com de foment de la cooperacio entre empreses i universitats publiques.

En conclusio, les Administracions publiques poden jugar un paper important alhora de
influir en les decisions de localitzacio de les plantes de produccié dels grans grups
automobilistics mundials. No obstant, ens trobem en un context de creixent competencia,
globalitzacid, excessos de capacitat i de canvis en les pautes de consum i d’entorn que

suposen augments de costos.

En aquest escenari de debilitat manifesta dels grans paisos productors tradicionals, com és
el cas d’Espanya i les seves principals regions productores (per exemple i de forma
significada I’Area Metropolitana de Barcelona), cal emfatitzar el potencial de creixement de
les empreses que subministren peces, equips i components, en la mesura que les tendéncies a
la fragmentacio de la cadena de valor sén cada cop més acusades. Atendre a les pautes de
localitzacio en el sector és crucial per a maximitzar aquest potencial de creixement de les

empreses de components.
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