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|. INTRODUCCION

La industria del metal constituye uno de los sectores basicos mas importantes de los
paises industrializados y su grado de madurez es, con frecuencia, un exponente del
desarrollo industrial de un pais. El adecuado planteamiento de la industria metallr-
gica tiene una importante repercusion sobre otras manufacturas que se suministran
de ella, como la construccion de numerosos articulos para automoviles, edificios y
otras industrias de bienes y servicios.

Por otro lado, los sectores ferroviario y aeronautico ofrecen buenas oportunidades
de futuro, tanto para su propio desarrollo, como para significar incluso una autén-
tica oportunidad para las empresas del sector metal-mecanico que hayan alcanzado
el adecuado nivel tecnoldgico.

El Documento Técnico que acompafia a este Informe y que ha servido de base para
su elaboracion, pretende analizar la realidad actual de los tres sectores econdmicos
(metal-mecanico, ferroviario y aeronautico), asi como las posibles relaciones inter-
sectoriales entre estas industrias en nuestra Comunidad Auténoma.

El sector metal-mecanico resulta relevante en el conjunto de la industria, tanto
nacional (en la que representa el 40% de la produccion industrial y el 9% del PIB),
como regional (donde alcanza el 6% del PIB).

La estructura de este sector es fundamentalmente industrial y consta de tres gran-
des eslabones en la red de valor: el subsector metalurgia, los subsectores de fabri-
cacion de productos metalicos y de construccion de maquinaria y equipo mecanico,
y el subsector de fabricacion de vehiculos a motor y otro material de transporte.

Respecto al grado de concentracion de estos tres eslabones de la cadena, cabe
sefialar que el primero es el mas disperso y el tercero el mas concentrado, por lo
que se puede considerar que las empresas del tltimo eslabdn tienen un gran poder
de negociacion sobre los otros dos.

Partiendo de esta consideracion y teniendo en cuenta los efectos que la crisis eco-
nomica esta teniendo sobre las empresas de fabricacion de vehiculos (las del tercer
eslabon) y, en consecuencia, también sobre las empresas de los otros dos eslabo-
nes, particularmente las del primero, el Consejo Econdmico y Social de Castilla y
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Ledn ha entendido oportuno realizar un andlisis de la situacion, tratando de buscar
posibles soluciones y alternativas para las empresas del sector metal-mecanico, de
gran importancia en la economia regional.

Una de las posibles soluciones para las empresas del primer eslabon del sector
metal-mecénico pasaria porque se convirtieran en proveedores de otros sectores.
Por eso, en el Documento Técnico que acompafia a este Informe, se hace un anéa-
lisis de dos sectores: ferroviario y aeronautico que, en un principio, podrian conver-
tirse en clientes de las empresas del primer eslabon del sector metal-mecanico.

Este Informe va a analizar en primer lugar el sector metal-mecanico, y en especial
las empresas de su primer eslabén, para tratar de conocer sus caracteristicas y
necesidades y, posteriormente hacer lo mismo con los sectores ferroviario y aero-
nautico.

La Junta de Castilla y Leén y los Agentes Econdmicos y Sociales, conscientes de la
importancia del didlogo social en el proceso de convergencia, crecimiento econo-
mico sostenible y generacién de empleo en nuestra Comunidad, suscribieron el
HYPERLINK ““http://www.redpyme.net/sectorial/acuerdo_marco.pdf”” \t “_blank”
Acuerdo Marco para la Competitividad e Innovacion Industrial de Castilla y Ledn
2006-2009 como instrumento para articular la participacion y el consenso del
Gobierno Regional y los agentes econdmicos y sociales mas representativos.

Es en este contexto donde se crea el Observatorio de Prospectiva Industrial,
materializado mediante el convenio que suscriben las Organizaciones Sindicales
de CCOO y UGT, la Organizacién Empresarial CECALE y la Junta de Castilla y
Leon.

En referencia al sector metal-mecanico en la Comunidad de Castillay Ledn, se debe
sefalar la existencia de un estudio del citado Observatorio, como documento
basico de estas caracteristicas en el &mbito regional.

En la elaboracion de dicho trabajo se utilizaron informes y estudios realizados en el
ambito nacional y en otras Comunidades Autonomas. La delimitacion del sector
metal-mecanico para el ambito de Castilla y Ledn se efectud a partir del estudio de
diversas fuentes oficiales y la consulta con expertos relacionados con el mismo, al
no existir una definicion clara del conjunto de actividades enmarcadas dentro de ese
sector industrial.

Por ello utilizamos en el presente Informe datos bésicos del citado estudio, para
poder realizar el analisis del sector desde distintas perspectivas, tratando de abarcar
todos los aspectos relevantes que puedan definir y afectar a las empresas que los
componen, ya que dicho estudio ha sido tenido muy en cuenta para la elaboracion
del Documento Técnico que acompafia a este Informe.



Los objetivos perseguidos con este Informe son los siguientes:

1° Definicion del sector metal-mecanico en la industria. Partiendo de la docu-
mentacion disponible, la definicién del sector se realiza en funcién de la tipo-
logia de la actividad, delimitando aquellas actividades que, debido a sus
caracteristicas y homogeneidad, puedan ser consideradas dentro del sector.
Partiendo de una definicion global, se establecen una serie de subsectores o
ramas de actividad que permiten un estudio pormenorizado y exhaustivo de
cada una de las variables utilizadas.

Esto permitira realizar un analisis del marco empresarial del sector metal-
mecanico, tratando de aspectos tales como la estructuracion del sector en
Castilla y Leon, asi como los factores que inciden en su desarrollo y las varia-
bles de su entorno competitivo.

2° Analisis del marco empresarial del sector ferroviario, incidiendo en sus
aspectos tecnoldgicos y competitivos.

3° Andlisis del marco empresarial del sector aeronautico, de las actividades con
él relacionadas y de su tecnologia y competitividad, dejando constancia del
caracter internacional de este sector especifico.

4° Establecer algunas conclusiones tras el analisis de los tres sectores, que per-
mitan plantearse perspectivas positivas de futuro.

5° Formular algunas recomendaciones, tanto a las empresas del sector metal-
mecanico, como a la propia Administracion Autondmica, en la hipotesis de
gue las empresas del subsector metalurgia y de fabricacion de productos
metalicos podrian intentar buscar clientes en el sector ferroviario y, de forma
analoga el subsector de mantenimiento aeronautico podria ser una oportu-
nidad para empresas del sector metal-mecanico con experiencia en mante-
nimiento, siempre que alcancen el suficiente nivel tecnologico.

Il. EL MARCO EMPRESARIAL DEL SECTOR
METAL-MECANICO EN CASTILLA Y LEON

El sector metal-mecanico abarca un amplio conjunto de actividades de caracter
mayoritariamente industrial, entre las que se encuentran las de fabricacion de pro-
ductos metalicos estructurales, tratamiento y recubrimiento de metales, forja, car-
pinteria metalica, fabricacion de herramientas y articulos acabados en metales, asi
como la fabricacion de bienes de equipo tradicionales y productos basicos que se
utilizan en las empresas de bienes de equipo.

Del andlisis de las distintas actividades que conforman el sector se puede deducir que
existe una relacion ““en cadena” entre las distintas industrias, es decir, que algunas
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de las actividades del sector actian como proveedoras y/o suministradoras de otras,
y ello conlleva un incremento del valor afadido de los productos que se obtienen de
cada una de ellas. Es decir, entre las empresas del sector existe una relacion cliente-
proveedor que hace que sus relaciones o intereses sean muy estrechos, tal y como
puede observarse en el siguiente esquema:

OUTPUT

INPUT ( I

Tradicionalmente, este sector se caracteriza por presentar una elevada dependen-
cia de un reducido numero de clientes, lo cual implica que, ante descensos en la
actividad de los clientes, la producciéon metal-mecanica se ve inmersa también en
un proceso de desaceleracion de la produccion. Este hecho marca claramente la
situacion actual del sector, ya que entre los principales clientes se encuentran los
sectores de la automocién y de la construccion, los cuales estan sufriendo de un
modo muy acusado la etapa de recesion econdmica por la que atraviesan las eco-
nomias nacional e internacional.

Es evidente que en Castilla y Leon, el sector de la automocion resulta especialmente
relevante, contando con unidades de produccion de las empresas RENAULT (en
Valladolid y Palencia), IVECO (Valladolid) y NISSAN Motor Ibérica (en Avila). Estas
cuatro plantas de productivas dan trabajo a mas de 8.800 trabajadores, lo que ya
por si solo expresa la importancia del sector metal-mecéanico en esta Comunidad.

Para delimitar el sector en el ambito de Castilla y Ledn suele utilizarse como crite-
rio base la clasificacion CNAE 93 (Clasificacién Nacional de Actividades Econémi-
cas), la cual establece una serie de categorias o grupos de actividad definidos por
un cédigo numérico. El listado de CNAE que configura el sector metal-mecéanico en
Castilla y Ledn, que incluye todos los CNAE comprendidos entre el apartado 27 y
35 aparece en el Anexo 1 de este Informe (Parte Il). Estos CNAE conforman glo-
balmente los siguientes subsectores de actividad:
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DJ: Metalurgia y fabricacion de productos (CNAE 27 y 28).
DK: Industria de la construccién de maquinaria y equipo mecénico (CNAE 29).

DL: Industria del metal y equipo eléctrico, electrénico y 6ptico (CNAE 30, 31,
32y 33).
DM: Fabricacion de material de transporte (CNAE 34 y 35).

II.A Aspectos economicos del sector

El tejido industrial espafiol ha incorporado en las Gltimas décadas una importante
diversidad de actividades, lo cual ha propiciado que se generen nuevos sectores
industriales con una identidad propia.

Sin embargo, existen industrias que cuentan con una larga tradicion en Espafia
(como la metalmecanica) y que ocupan una posicion relevante por ser la base del
desarrollo tecnoldgico de otros sectores clave de la economia, como puede ser el
de los medios de transporte (aeronéutica, automocion, ferrocarril, ingenieria, etc.).

Las industrias que configuran el sector metal-mecanico se encuentran distribuidas
de manera muy diversa a lo largo de la geografia espafiola, atendiendo a su locali-
zacion en funcién de factores de caracter histérico, de proximidad a las materias
primas, de disponibilidad de recursos especializados, etc.

En lo que respecta a Castilla y Ledn, es la “Fabricacion de material de transporte”
y mas concretamente, la industria dedicada a la “Fabricacion de vehiculos de
motor, remolques y semirremolques™, la mas relacionada tradicionalmente con
nuestra Comunidad, y en concreto en las provincias de Avila, Palencia y Valladolid,
tratdndose ademas de una industria muy especializada.

En la “Fabricacion de material de transporte” el panorama nacional esta liderado
por Madrid, Andalucia y el Pais Vasco, si bien hay que sefialar que Castilla y Ledn
se estd haciendo un hueco, gracias a la implantacion de iniciativas que colaboran al
desarrollo de la tecnologia, con es el caso de los Parques Tecnoldgicos.

La importancia del sector metal-mecanico dentro de la economia espafiola se
puede reflejar en cifras de referencia al afio 2007. Supone el 9% del PIB espafiol y
el 40% de la produccion industrial, ocupa a 37 de cada 100 empleos industriales,
y Espafa es la quinta potencia europea del sector.

Sin embargo, si el andlisis se desagrega por subsectores se observa una evolucion
muy dispar de unos a otros durante estos ultimos afios, comportamiento desigual
que se corrobora con los datos de comercio exterior.

Asi, las exportaciones globalmente consideradas crecieron en una media del 5%
pero, mientras las industrias de “Metales comunes y sus manufacturas” crecieron
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alrededor del 19%, las de “Material de transporte” lo hicieron tan solo un 0,5%.
En cuanto a las importaciones, éstas crecieron en conjunto aproximadamente un
9%, presentando variaciones porcentuales que oscilan, de un 15% en los “Meta-
les comunes y sus manufacturas™ a un -7% en los “Instrumentos mecanicos de
precision”.

Respecto al mercado laboral, el nUmero de ocupados en el sector metal-mecanico
se estanco en 2007, lo que contrasta con los resultados de los Ultimos ejercicios, en
los que este sector venia creando empleo de manera sostenida.

Las caracteristicas tecnoldgicas de las empresas del sector metal-mecéanico exigen a
sus trabajadores un cierto grado de preparacion y especializacion, y la creciente
relevancia de la actividad innovadora se traduce en la necesidad de contar con pro-
fesores dedicados a la investigacion, al disefio, etc. y para ello es precisa una ade-
cuada formacion.

El sector industrial aporta el 16,17% del PIB regional, situandose como segundo
sector en importancia para la Comunidad, por detrds del sector servicios, que
aporta el 60,77% al PIB.

La importancia y la presencia que el sector metal-mecanico tiene, tanto en el total
del PIB regional como en el PIB del sector industrial se pueden analizar conside-
rando que representaba el 38,53% del PIB industrial regional ya en 2005, cifra que
pone de manifiesto la importancia de este sector para la industria. Cabe recordar
gue se trata de un sector con larga tradicion en Castilla y Ledn, maduro pero que
continva creciendo.

En este sentido la diversidad del perfil de las industrias integradas dentro del sector
hace necesario el andlisis de la produccién del mismo —en términos de ventas— de
un modo independiente para cada uno de los subsectores que lo integran (Ver Gra-
fico 10 del Documento Técnico).

El 63,54% de las ventas corresponde al subsector de “Fabricacion de material de
transporte”, una actividad que concentra a grandes empresas, con una notable
componente internacional que ejercen un efecto arrastre sobre el resto de subsec-
tores y cuyas actividades cuentan con el mayor valor afladido dentro del sector. Le
sigue en importancia la “Industria metalargica y de fabricacion de productos meta-
licos™ (25,18%), situada en el otro extremo de la cadena productiva en cuanto a
complejidad se refiere.

La tendencia general experimentada por el PIB del sector metal-mecanico ha sido
creciente, con excepcidn de la variacion registrada entre los afios 2004 y 2005, en
gue se registrdo un ligero descenso, debido fundamentalmente a la disminucién
experimentada en la actividad del subsector dedicado a la ““Fabricacion de material
de transporte”.



La reduccion de la actividad en el sector de la automocion ha afectado l6gicamente
a Castilla y Ledn, y su consecuencia mas directa ha sido el descenso de la actividad
de las industrias auxiliares o incluso al cierre de muchas pequefias empresas. Entre
esas empresas auxiliares se encuentran muchas que se enmarcan en distintos sub-
sectores del sector metal-mecénico.

Analizando la tasa de variacion interanual del PIB de cada uno de los subsectores, asi
como del conjunto del sector industrial en este mismo periodo temporal, destacaria
el subsector de la “Industria de la construccion de maquinaria y equipo mecénico”
por ser el que ha experimentado las mayores oscilaciones interanuales, pasando de
elevadas tasas de variacion negativas a tasas elevadas de signo positivo.

I1.B Aspectos definitorios del sector

Los aspectos competitivos y empresariales se configuran como variables explicati-
vas de muchas de las caracteristicas definitorias del sector. Podemos planearnos
alguno de estos aspectos a nivel nacional, si bien se pueden aplicar al &mbito de
Castilla y Ledn con alguna particularidad. Cuatro serian los aspectos que conside-
ramos de relevancia para definir el sector metal-mecénico:

M LA POSICION DE LIDERAZGO EN ALGUNOS DE LOS SUBSECTORES
DEL SECTOR METAL-MECANICO

Como ejemplo de posicionamiento ventajoso, cabe citar el sector encargado
de la fabricacion y suministro de bienes de equipo para la energia edlica (com-
ponentes en aleaciones férreas para los aerogeneradores), asi como el sector
de suministro de aceros para la construccion. Espafia ocupa también una
buena posicidn como prescriptor y consumidor en la Union Europea en lo
referente a materiales metalicos para el sector de la automocion debido, en
gran parte, a la proximidad geografica de la cadena con las industrias relacio-
nadas, o que hace que se compartan entre ellas intereses comunes, promo-
viendo la cooperacion e interdependencia.

B LA DEPENDENCIA DE OTROS SECTORES

Algunas de las actividades de este sector mantienen una fuerte relacion de
dependencia con otros para los que actian habitualmente como proveedores.
En los casos en que esos sectores “locomotora” tienen una actividad cre-
ciente, el sector metal-mecénico se veria l6gicamente beneficiado, del mismo
modo que sufriria los efectos negativos de una reduccion de su actividad,
como esta ocurriendo en la actualidad con la crisis que afecta al sector de la
construccion.
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Se esta produciendo en la industria espafiola la irrupcion de manufacturas
basadas en el bajo coste, como pueden ser las elaboradas en los paises asia-
ticos y en los paises de reciente incorporacion a la Union Europea, cuyos cos-
tes de fabricacidbn son menores que los espafoles, captando clientes que
buscan un precio final mas reducido. Esta situacion se traduce en la pérdida
paulatina de cuota de mercado de las empresas espafiolas, en especial de las
de pequeio tamafo, a las cuales les resulta imposible competir, al menos en
términos de costes.

En esta realidad se desenvuelven todas las industrias pertenecientes al sector
metal-mecanico, como pueden ser la construccion de maquinaria, el material
de transporte o la industria metalargica. Por ello, estos factores obligan a las
empresas espafolas a replantearse su posicionamiento y su estrategia dentro
del mercado para no quedar fuera del mismo, debiendo apostar por la cali-
dad, innovacion y diferenciacién de los productos fabricados, asi como tratar
de entrar en nuevos mercados y llegar a alianzas comerciales que aumenten
su fuerza competitiva.

La transformacion de materias o productos semielaborados es una de las prin-
cipales caracteristicas que definen la actividad del sector metal-mecéanico.
Entre esas materias cabe sefialar el hierro, el acero, el aluminio o el zinc, pro-
ductos que en muchas ocasiones se importan de otros paises, con lo que ello
supone de dificultad para ejercer cualquier tipo de influencia sobre los precios
de esos productos.

En los ultimos afios se esta registrando un constante incremento del precio de
esas materias con las que se trabaja en el sector. El encarecimiento de las
materias de las que se sirve para llevar a cabo su actividad productiva reper-
cute posteriormente, tanto en el precio de los productos finales, como en el
margen de beneficio de las empresas transformadoras.

Esta competencia en materia de precios resulta muy dificil para las empresas
espafiolas, pues el resto de los costes asociados a la produccion, tales como la
mano de obra, costes de transformacion, costes de capital, etc., son mayores,
y determinan que el precio final de los productos de nuestro pais sea superior
al que ofrecen esos otros paises.
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El subsector de la “Metalurgia y fabricacion de productos metalicos™ concentra el
mayor porcentaje de empresas (68,32%), mientras que la ““Fabricacion de material
de transporte” es la industria con menor nimero de empresas (6,02%o).

Si la informacion se desagrega por subsectores, es la “Fabricacién de productos
metalicos, excepto maquinaria y equipo” (CNAE 28) la industria que abarca al
mayor porcentaje de empresas del sector, con més de la mitad de las organizacio-
nes integradas en el mismo. En el extremo opuesto se encuentra la “Fabricacion de
material electrénico” (CNAE 32) con apenas el 0,57% de las empresas.

El nimero de empresas del sector puede analizarse desde el punto de vista tempo-
ral. En el Grafico 12 del Documento Técnico se muestra la evolucién experimen-
tada por el nUmero de organizaciones del sector en el periodo 2004-2007, que
refleja una tendencia creciente de forma constante.

Por otra parte, hay que tener presente que la actual situacion macroecondmica
tiene su repercusion en la actividad econGmica, con el cierre de un elevado numero
de empresas. Asi, el sector metal-mecanico no ha visto indiferente a esta situacion,
siendo importante el tener en cuenta la existencia de handicaps como el pequefio
tamafio de la mayoria de sus empresas (lo que hace que sea mas dificil disponer de
recursos para afrontar la situacion del entorno), y la elevada dependencia del sec-
tor de la automocién, sector que se esta viendo altamente implicado en procesos
de descenso de produccion y actividad (tanto a nivel nacional como internacional).

Analizando el numero de empresas que durante 2007 componian el sector metal-
mecanico en Castilla y Ledn, se puede deducir que la mayor concentracion de estas
empresas se encuentra en las provincias de Valladolid (22,62%), Burgos (20,0%) y
Ledn (19,63%), sumando entre las tres 1.519 empresas (el 62,25% del total). En
el extremo opuesto, estan las provincias de Soria y Segovia que concentran un
3,44% y un 4,92% de las empresas respectivamente.

Uno de los factores explicativos de esta situacion se encuentra en que la produc-
cion industrial castellana y leonesa esta muy polarizada en torno al eje Valladolid-
Palencia y, en segundo lugar, en torno a Burgos y Ledn. Los principales sectores
presentes en estas provincias son los del automovil y las industrias asociadas a su
produccién: neumaticos, vidrios, etc. Que les aportan importantes ingresos y ocu-
pan a un elevado numero de trabajadores.

Esta informacion se puede completar con la documentacién cartografica que acom-
pafa a este Informe como Anexo 2 (Parte Ill), para tener en cuenta los denomina-
dos nucleos de concentracion empresarial, focos de actividad del sector, localizados
en zonas tradicionalmente industriales en nuestra Comunidad, que cuentan con ven-
tajas para el desarrollo de la actividad debido a una buena ubicacién, cercana a las
principales infraestructuras de la Comunidad. Algunos de estos nucleos son capitales
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de provincia, pero también hay otros como Aranda de Duero o la comarca de El
Bierzo.

No hay que olvidar a este respecto que la cercania y la facilidad de comunicacion
con los proveedores de estas industrias, son los factores tenidos en cuenta por las
empresas a la hora de instalarse en una determinada area geografica, de tal modo
que, cuanta mas industria haya, mas posibilidades de crecimiento futuro habra.

El analisis de la distribucion de las empresas del sector por su forma juridica, mues-
tra que el 57,99% de las mismas son sociedades limitadas, seguidas en importan-
cia, aunque con bastante diferencia, por los empresarios individuales, con un
18,73% y son las cooperativas, con un 1,39% las que cuentan con menor repre-
sentacion. Segun estos datos, se puede concluir que las empresas del sector metal-
mecanico presentan una estructura juridica “sencilla’:

Los datos desagregados por subsectores (Ver Grafico 16 del Documento Técnico)
corroboran la conclusién anterior; es decir, existe un claro predominio de la sociedad
limitada como la forma juridica adoptada por mayor porcentaje de empresas, siendo
el subsector de ““Fabricacion de material de transporte” el de menor representacion
de sociedades limitadas, subsector en el que tienen una importante presencia las
sociedades anonimas (28,57% del total).

En todas las provincias predominan las sociedades limitadas, con especial relevan-
cia en Leodn (63,26%), Valladolid (61,59%) y Salamanca (61,57%). El empresario
individual también tiene un peso significativo, ya que representa siempre al menos
el 13,9% de las empresas del sector en todas las provincias. En cuanto a las socie-
dades anonimas, el mayor porcentaje de empresas se sitla en Burgos (17,83%) y
el menos en Avila (3,23%).

B.2 La dimension empresarial

En el periodo comprendido entre los afios 2004 y 2006, el nimero de personas que
trabajaron en el sector metal-mecéanico en Castilla y Ledn experiment6 fluctuacio-
nes considerables. Entre 2005 y 2006 se redujo el nimero de empleados, a pesar
del incremento registrado en el nimero de empresas, por 1o que es preciso anali-
zar el dinamismo de los diferentes subsectores en la generaciéon de empleo, para
tratar de identificar aquellos con mayor potencial de crecimiento futuro.

Las empresas de esta industria son de muy pequefio tamafio con un namero medio
de trabajadores de 17,95 empleados lo que hace que presente unas caracteristicas
organizativas muy concretas que resulten determinantes para afrontar determina-
dos procesos como el crecimiento, la reconversion o la inversion en Investigacion y
Desarrollo.
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En el Grafico 13 del Documento Técnico se puede observar la distribucion de los
trabajadores del sector metal-mecanico dentro de cada uno de los subsectores de
actividad.

En todos los subsectores considerados predominan las empresas con menos de 10
trabajadores (las denominadas microempresas suponen el 41,3% del total), mientras
que las de mayor tamafio se encuentran en la industria de “Fabricacién de material
de transporte” (Ver Grafico 14 del Documento Técnico). Se trata de un pequefio
grupo formado por grandes organizaciones, normalmente de caracter internacional
y con una labor de locomotora para gran parte de la actividad sectorial.

Si se analizan de forma conjunta la concentracion de empresas y trabajadores en cada
uno de los subsectores de actividad definidos, se dispone de informacion sobre el
grado de concentracion de los mismos, como puede observarse en este grafico com-
parativo entre las empresas y los trabajadores del sector metal-mecanico en 2008.
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@ Industria de la construccion de maquinaria y equipo mecénico
Industria del material y equipo eléctrico, electronico y éptica

@ Fabricacion de material de transporte

A partir de esta informacién se pueden establecer tres tipos de relaciones de estas
dos variables:

Bl CUANDO EL PORCENTAJE DE EMPRESAS ES SUPERIOR AL DE TRABAJADORES

Es el caso de “Metalurgia y fabricacién de productos metalicos”, que con-
centra el 68,32% de las empresas y el 44,34% de los empleos, lo que implica
gue se trata de un sector altamente atomizado, con muchas empresas, pero
de pequefio tamafo.
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Es la situacion en que se encuentran la “Industria de la construccion de
magquinaria y equipo mecanico” y la “Industria del material y equipo eléc-
trico, electronico y Optico™, tratdndose por tanto de actividades que mantie-
nen un equilibrio en cuanto a su representatividad en los dos aspectos
considerados.

Este es el caso de la industria de “Fabricacién de material de transporte™, que
concentra el 6,02% de las empresas y el 36,52% de los trabajadores del sec-
tor, lo que significa que las empresas tienen un gran tamafio en términos
comparativos a las del resto de los subsectores.

Si analizamos esta relacion empresas/trabajadores del sector, dentro de cada
unos de los subsectores de actividad, y por segmentos porcentuales de
empleados, podemos concluir que el subsector “Fabricacién de material de
transporte” (DM) es diferente a los otros tres subsectores (DJ, DK y DL), ya
gue sus empresas son de mayor tamafio, como demuestra que mas del 23%
de las mismas cuenta con al menos 50 trabajadores.

Podriamos establecer una clasificacion del sector atendiendo a la denomina-
cion PYME (Pequeiia y Mediana Empresa), entendiendo por tal aquella cuyo
namero de trabajadores sea igual o inferior a 250. Bajo este criterio, el 99,18%
de las empresas del sector metal-mecéanico de Castilla y Ledn pertenecen a ese
segmento, porcentaje superior al correspondiente nacional.

El reducido tamafio de estas empresas explica, entre otras cosas, su limitada
capacidad financiera para afrontar nuevas inversiones que les ayuden a mejo-
rar su posicion competitiva, asi como para establecer una red comercial exte-
rior, y condiciona, en parte, el acceso a la investigacion y la tecnologia; en
definitiva influye en su capacidad de competir con la industria de los paises
asiaticos o los nuevos paises de la Union Europea, especialmente en materia
de precios.

Las PYME’s del sector pertenecen en un 68,72% al subsector de la “Metalur-
gia y fabricacion de productos metélicos” y en un 17,64% son empresas de
la “Construccion de maquinaria y equipo mecanico’; es decir, se trata de las
industrias mas basicas del sector, en las que el trabajo familiar y de pequefios
talleres resulta muy significativo.



B.3 El comercio exterior

Es importante abordar el volumen y la capacidad exportadora de las empresas del
sector metal-mecanico en Castilla y Ledn, para conocer el porcentaje de empresas
que realiza algun tipo de transaccion internacional: exportacion, importaciéon o
ambas cosas conjuntamente.

El 89,61% de las empresas del sector metal-mecanico no realizan ningun tipo de
intercambio comercial con otros paises; y del resto de empresas, tan sélo el 4,67%
lleva a cabo exportaciones e importaciones.

Este hecho tiene varias explicaciones posibles: por un lado, que las empresas no se
plantean tener relaciones comerciales fuera de nuestras fronteras (su actividad
interna es suficiente y cubre toda su capacidad productiva); y por otro que las
caracteristicas de estas empresas (pequefio tamafio, poca capacitacion del personal
o dificultades de acceso a la financiacion), actien de barrera de entrada a la activi-
dad internacional.

El subsector dedicado a “Metalurgia y fabricacién de productos metalicos™ es el que
presenta menor porcentaje de empresas con algun tipo de relacién comercial con
otros paises, a pesar de ser el que cuenta con mayor niumero de empresas. Hay que
recordar que en los ultimos afios, los paises asiaticos y los de Europa del Este estan
incrementando su produccion de las materias primas con las que trabaja este sub-
sector, con unos precios generalmente méas bajos a los ofertados por las empresas
espafiolas.

Sin embargo, adquirir productos fuera no resulta demasiado rentable para las
PYME’s pues resulta dificil hacer frente a los elevados costes logisticos que repre-
sentan estas operaciones, ademas de que algunas de sus actividades (CNAE 28) se
encuentran altamente relacionadas con otros sectores como la construccién, para
los que el mercado nacional resulta suficiente en la aportacion de sus ingresos.

Como subsector en el que se realizan mas transacciones internacionales, se encuen-
tra la “Fabricacion de material de transporte”. La industria auxiliar de componentes
y piezas para el transporte constituye una actividad estratégica par Castilla y Leon,
con una elevada participacion en el VAB y el empleo industrial en la Comunidad,
ademas de realizar un importante contribucion en los intercambios comerciales con
el exterior e interregionales.

El caracter de multinacional que tienen algunas de las organizaciones de este sub-
sector, hace que las relaciones transfronterizas sean fruto de la actividad normal de
la empresa. El peso del continente europeo respecto del total de las transacciones
internacionales es muy relevante —mas del 92 % del total- destacando dentro de
éste Alemania, Portugal o Francia como principales proveedores-clientes.
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I1.C Los factores medioambientales y tecnoldgicos
del sector

Podriamos decir que los factores ambientales, junto con los de innovacion, son fac-
tores claves para el desarrollo de las empresas del sector metal-mecéanico en el
entorno actual.

Con referencia a los factores medioambientales, podriamos decir que en la actua-
lidad todos los sectores econdmicos se estan viendo afectados por el intento de una
mayor convergencia entre crecimiento econdmico y medioambiente, sin dejar de
lado criterios empresariales siempre basicos, como la eficiencia productiva.

El sector metal-mecéanico se esta viendo también envuelto en un profundo proceso
de reconversion, como consecuencia del cambio de determinados parametros com-
petitivos relacionados con materias medioambientales. Pero, debido a la diversidad de
las actividades que componen este sector, los aspectos medioambientales que se con-
sideran significativos no son unanimes, dependiendo del subsector de que se trate.

Se trata de conocer el esfuerzo en materia medioambiental de las empresas del sec-
tor, partiendo de que las actividades desarrolladas por €l tienen repercusiones
medioambientales, en términos de emisiones a la atmosfera, al suelo o al agua, ya
gue son muchos los aspectos sobre los que es posible realizar mejoras para prote-
ger el entorno, y que implican un gasto para las empresas que las llevan a cabo.

De los subsectores para los que se dispone de suficiente informacién al respecto,
destaca el de ““Fabricacion de material de transporte” como el que ha venido rea-
lizando una mayor inversion en este campo, a pesar de no ser uno de los subsec-
tores mas grandes en cuanto a numero de empresas ni a numero de trabajadores.
Esta actividad estd muy regulada por la legislacion medioambiental, lo que le hace
tener que invertir con mayor intensidad de otros subsectores. Entre la legislacion
gue le afecta se pueden citar: el Real Decreto 1383/2002, de 20 de diciembre,
sobre gestion de vehiculos al final de su vida util, la Normativa ISO 14000, la Ley
16/1999, de 1 de julio, de Prevencion y control integrados de la contaminacion,
la Norma UNE 150301 “Gestion ambiental del proceso de disefio y desarrollo.
Ecodisefio”, asi como el Reglamento de la Union Europea EMAS (CE) n° 761/2001
del Parlamento Europeo y del Consejo.

Por otra parte, con la finalidad de facilitar que las politicas medioambientales sean
accesibles a todas aquellas empresas que lo deseen, sin que esto les suponga un
elevado coste, las Administraciones Publicas disponen de un amplio sistema de sub-
venciones destinado a ayudar e incentivar a las empresas a implantar sistemas de
gestibn ambiental, ahorro energético, etc., ante la dificultad que supone para
muchas de ellas adaptarse a este tipo de normativa.
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El otro gran factor destacado, es el referido a la Importancia e implantacion de la
[+D+i en el sector las empresas del sector metal-mecénico se definen globalmente
como de alta y media-alta tecnologia, lo que implica que sus trabajadores deben
tener un cierto grado de especializacion y de cualificacion.

Al establecer una relacion de los puestos de trabajo de las distintas empresas que
configuran el sector metal-mecanico hay que tener en cuenta que muchos puestos
son comunes a varios tipos de actividad, aunque cada uno tiene sus especialidades
derivadas de su actividad productiva.

Cabe recordar aqui la importancia de una adecuada formacion del personal para
gue todos los procesos novedosos sean implantados con éxito en la empresa; esto
es, ademas de tener un determinado perfil inicial, los trabajadores deben tener
capacidad para ir adquiriendo nuevos conocimientos que permitan adaptarse a las
exigencias de los mercados.

Para analizar la I+D+i en las industrias del sector metal-mecanico, el primer paso es
situar a esas industrias en funcién de su contenido tecnolégico, tratando de descri-
bir el contenido tecnoldgico y las necesidades de I+D+i de cada uno de los subsec-
tores en las industrias de Castilla y Ledn.

El subsector DJ (Metalurgia y fabricacién de productos metélicos) es el que
aparece con menor contenido tecnoldgico, y si se pretende mejorar su com-
petitividad y adaptarse a las exigencias medioambientales, es preciso que lle-
ven a cabo tareas de innovacion e I+D, por ejemplo, impulsando la ingenieria
mecanica, ya que es una fuente de generacion, tanto de valor afiadido como
de puestos de trabajo. También es importante que se impulse la inversion en
nuevas tecnologias como la de soldadura, tratamiento de metales, asi como
la mejora de determinadas técnicas como la de montaje de estructuras.

El subsector DK (Industria de la construccion de maquinaria y equipo meca-
nico) es un area de los denominados AYMAT, es decir, de Alta y Media-Alta
Tecnologia, en todas sus actividades, por lo que la finalidad siempre debe estar
en el fomento de la investigacion y la calidad, junto con la busqueda del incre-
mento de la automatizacion, para conseguir mejorar la productividad de esta
industria y hacerla mas eficiente y competitiva en el mercado. No obstante, se
viene notando una cierta intensidad innovadora, y en cuanto a la fabricacion
de vehiculos a motor es globalmente intensa en innovacion, a pesar de lo cual
se observan claramente ciclos anuales en [+D.

El subsector DL (Industria de material y equipo eléctrico, electronico y
Optico) incluye un conjunto de actividades que pertenecen también al seg-
mento AYMAT, es decir, se trata de un subsector compuesto por empresas en
las que la parte tecnoldgica tiene gran importancia. El futuro de este tipo de
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empresas pasa, entre otros factores, por la innovacion de base tecnoldgica, el
desarrollo de tecnologias respetuosas con el medioambiente, o la potencia-
cion de los Centros Tecnoldgicos como origen, por ejemplo, de empresas
innovadoras de base tecnoldgica en disefio, montaje, mantenimiento, ensayo
de materiales, etc.

El subsector DM (Fabricacién de material de transporte) aunque de manera
conjunta se define también como AYMAT, dentro del mismo es posible
encontrar actividades muy heterogéneas en lo que se refiere a especializacion
tecnoldgica; por ejemplo la rama dedicada a la industria aeronautica y espa-
cial es una de las mas desarrolladas desde el punto de vista tecnoldgico.

Todo este acercamiento al analisis de 1+D+i en el sector, se puede llevar a cabo de
una manera relativa, respecto al conjunto de empresas de Espafia que realizan
algun tipo de actividad de 1+D, observando que las industrias del sector metal-
mecanico en Castilla y Leon, en términos comparativos con los datos nacionales, no
tienen una elevada representatividad en este campo, lo que lleva a pensar que a las
empresas del sector en la Comunidad les queda un largo camino por recorrer en
materia de investigacion y desarrollo, para poder igualarse a la media nacional.

Hay que tener en cuenta que una parte importante de las actividades de I+D se
externalizan, es decir, las empresas industriales compran servicios de 1+D a un
agente externo. En el sector metal-mecanico en concreto, suele coincidirse en la
opinién de que la inversion externa viene a suponer, en términos globales, mas del
40% del gasto interno.

No obstante, ha de precisarse que existen diferencias notables en funcion del sub-
sector de que se trate, de modo que, mientras la industria de ““Vehiculos a motor”
tiene un gasto externo en [+D muy superior al gasto interno (por encima del
120%), la fabricacion de ‘“Material y equipo eléctrico, electrénico y Optico™ se
sitlia en el extremo opuesto, (no llegando al 7%).

Por ultimo, y respecto al personal investigador, podriamos concluir que en térmi-
nos generales, en las empresas industriales de Castilla y Leon alrededor del 25% de
su personal investigador son mujeres, porcentaje algo inferior a la media de todas
las empresas de nuestra Comunidad. En el caso del sector metal-mecénico, ese por-
centaje baja a menos de la mitad, dato bastante inferior a la media de Castilla y
Ledn y del sector industrial.

Respecto al total de investigadores, destaca el subsector de “Construccion de maqui-
naria y equipo mecanico’, por ser el que cuenta con un mayor namero de personas
dedicadas a tareas de investigacion y desarrollo (alrededor del 50% del total del sec-
tor). Asimismo, son las empresas de este subsector y del de “Metalurgia y fabricacion



de productos metalicos™, las que mayor nimero de patentes solicitan, situandose
también a la cabeza de todo el sector industrial en Castilla y Leon.

En el camino hacia la innovacion, podria ser conveniente enumerar, por orden de
importancia, los principales factores que, segun las empresas dificultan o impiden
la innovacion, agrupados bajo cuatro variables:

« Factores de coste: falta de fondos en la empresa, falta de financiacion de
fuentes exteriores a la empresa y coste demasiado elevado.

« Factores de conocimiento: falta de personal cualificado, falta de informacién
sobre tecnologia, falta de informacion sobre los mercados y dificultades para
encontrar socios para innovatr.

« Factores de mercado: mercado dominado por empresas establecidas, incerti-
dumbre respecto a la demanda de bienes y servicios innovadores.

= Otros motivos para no innovar: no es necesario, debido a las innovaciones
anteriores, o bien, no es necesario, porque no hay demanda de innovaciones.

Por orden de importancia otorgada por las empresas, los factores de coste son los mas
citados por las mismas como instrumentos que les dificultan o impiden llevar a cabo
tareas de innovacion. Entre ellos se encuentra la falta de fondos o de financiacion
externa. El desconocimiento en temas tecnologicos o de mercado, asi como la falta
de personal lo suficientemente cualificado como para llevar a cabo las tareas de inno-
vacion, se sitia como otra de las argumentaciones mas frecuentes de las empresas.

La falta de necesidad de innovaciones apenas es contemplada por las empresas, ya
gue en mas de un 80%, manifiesta no encontrar motivos para no llevar a cabo pro-
cesos de innovacion. Conviene matizar que las PYME’s tienden a indicar factores
relacionados con los costes de la innovacion, mientras que las grandes empresas
suelen sefalar méas aquellos factores ligados al mercado, manifestando en general
una actitud mas favorable hacia la innovacion que la de las pequefias empresas.

I1.D Variables competitivas en el sector
metal-mecanico

Para tener una visidn mas clara de la situacién estratégica de cada industria y de sus
posibilidades de actuacion futura, resulta conveniente tratar de entender los efec-
tos de cada una de las variables competitivas en este sector de Castilla y Ledn, aun-
que el analisis seria valido también para el sector a nivel estatal.

Indican los autores del Documento Técnico, y el CES comparte, que tradicional-
mente se considera que las variables competitivas que determinan los comporta-
mientos de las empresas pertenecientes al sector metal-mecanico son cuatro:
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Esta variable esta directamente relacionada con la capacidad de negociacion
de un sector, de modo que cuanto mayor es dicha concentracion, mayor es la
capacidad para exigir al resto de eslabones de la cadena.

En este sentido, las industrias del subsector de “Fabricacion de productos
metélicos, excepto maquinaria y equipo”, cuenta con un nimero de empre-
sas notablemente superior al de sus proveedores/clientes, lo que se traduce
en un escaso poder de negociacion dentro del mercado. Esto supone que, por
un lado, a los proveedores les resulta relativamente facil cambiar de cliente, y
por otro, los clientes tampoco encuentran problemas graves para cambiar de
proveedor.

En el extremo opuesto se encuentran las industrias del subsector de “Fabrica-
cion de otro material de transporte”, con un nimero relativamente reducido
de empresas con tendencia a la fusién y a la concentracién del mercado. Estas
caracteristicas hacen que se trate de empresas con alto poder de negociacion
ya que, su reducido numero y su gran tamafio las hacer imprescindibles para
las empresas suministradoras. Ademas estas industrias no sélo tienen un
efecto arrastre sobre el resto de empresas de la cadena.

Esta variable supone para una empresa el pasar a realizar nuevas tareas que
hasta ahora eran efectuadas por los proveedores (integracion vertical hacia
arriba) o bien por los clientes (integracion vertical hacia abajo).

El desarrollo del sector en las Ultimas décadas no hace pensar en posibles inte-
graciones, sino mas bien en cooperaciones entre diferentes subsectores.

La capacidad de negociacion para una empresa sera mayor cuanto menor sea
el coste del cambio de proveedor o de cliente. Ese coste viene determinado
por diferentes factores, tales como la oferta (cuanto mayor sea el nUmero de
empresas que conformen el mercado, mas sencillo les resultara a éstas el cam-
bio de proveedor); la localizacién geografica de los proveedores/clientes (a
mayor proximidad mas dificultad para cambiar); o la especializacion del pro-
ducto que se necesita (a mayor complejidad mayor dificultad).

También influyen otros sectores menos cuantificables, como la relacion previa
0 trabajos anteriores conjuntos entre un proveedor y su cliente.



B LA IMPORTANCIA RELATIVA DEL PRODUCTO
(BIEN DEL PROVEEDOR O BIEN PARA EL CLIENTE)

Cuanto mayor sea la importancia del producto suministrado, mayores seran
los costes de cambio de proveedor y en el mismo sentido, cuanto mas impor-
tante sea el producto que se fabrica para el cliente, mayor sera la capacidad
de negociar con él. En este caso, hay dos elementos que marcan la diferencia
respecto a la capacidad de negociacion en el mercado: la tecnologia y la inno-
vacion.

1. EL MARCO EMPRESARIAL DEL SECTOR
FERROVIARIO EN CASTILLA Y LEON

El sector ferroviario aparece como potencial foco de crecimiento en Castilla 'y Ledn
y con ello demandante de productos y servicios, dadas sus similitudes con el sector
metal-mecéanico.

Dicho sector esta constituido por un conjunto heterogéneo de actividades que
abarcan, desde las industrias basicas de fabricacion de material fijo y rodante, hasta
aquellas actividades complementarias como ingenierias y consultoras, encargadas
de la parte técnica y estética de los proyectos, de tal modo que algunas de las acti-
vidades comprendidas en el sector ferroviario se encuentran estrechamente relacio-
nadas con otras del sector metal-mecénico.

El eslabdn final de la cadena (el cliente final) en este sector se encuentra firmado
por un grupo reducido de grandes empresas, en su mayoria de caracter publico,
con un gran poder de negociacion sobre los proveedores.

En el caso de Castilla y Ledn, existe un reducido numero de empresas (cuatro en
2008) enmarcadas dentro de la “Fabricacion de material ferroviario™ que, por simi-
litudes en cuanto a procesos y productos, también pueden incluirse dentro de la cla-
sificacion del sector metal-mecénico. Su actividad se centra sobre todo en los
talleres y mecanizados metallrgicos, contando entre sus clientes con empresas del
sector ferroviario que se localizan en Valladolid, Burgos y Leon.

El mayor avance registrado en Castilla y Ledn en materia ferroviaria en las ultimas
décadas ha sido sin duda la llegada de la alta velocidad, que ha supuesto un nuevo
impulso para el desarrollo socioecondmico y la competitividad empresarial.

En el afilo 2007 se puso en servicio la linea de alta velocidad Madrid-Segovia-Valla-
dolid, que dispone de doble via de ancho internacional UIC (1.435 mm), con una
longitud de 180 km y electrificacion 2x25 kV en corriente alterna. La linea de alta
velocidad dispone de cambiadores de via a ancho ibérico en Valladolid y Valdesti-
llas, que permite enlazar con la linea Madrid-Hendaya.
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De cumplirse las previsiones, a partir de la linea Madrid-Segovia-Valladolid, se desarro-
llaran todas las lineas entre el centro y el Norte-Noroeste peninsular. En la bifurcacion
a Medina del Campo se enlazara con Salamanca y la frontera lusa. De ella partird tam-
bién un enlace con la linea que a través de Zamora se dirigira a Galicia. Desde Valla-
dolid la linea continuara en direccién Norte para, a través de Palencia y Venta de
Bafos, generar las lineas hacia Asturias (via Ledn), Santander, y via Burgos hacia el
Pais Vasco y Francia.

Otra consecuencia del incremento de la actividad ferroviaria ha sido la aparicion de
otros elementos, como instalaciones dedicadas a prestar servicios logisticos relacio-
nados con la manipulacion y almacenaje de mercancia, aportando valor afiadido a
la cadena de transporte. Se trata de espacios destinados a la carga y descarga, al
cambio intermodal, al almacenamiento, etc.

Los centros logisticos existentes en Castilla y Ledn se encuentran localizados en Bri-
viesca, Valladolid, Fuentes de Ofioro, Ledn, Medina del Campo, Salamanca y Venta
de Bafios.

[1I.A La tecnologia en el sector ferroviario

Los cambios acaecidos en los ultimos afios en el mercado ferroviario han impuesto
como exigencia a las empresas un nivel tecnolégico muy alto que resulta dificil de
alcanzar para muchas de ellas, dado su pequefio tamafio y la dispersion empresa-
rial existente.

También hay que tener en cuenta que no existe un profundo trabajo conjunto con
los organismos externos del sector (tales como las Administraciones Publicas o la
Universidad) en materia de innovacion tecnoldgica.

Consecuencia de todo lo anterior, el sector tiene una importante dependencia del
exterior en el campo tecnoldgico, lo que supone que las empresas ferroviarias hayan
optado tradicionalmente por importar tecnologia, mas que por invertir en 1+D+i.

I11.B La competencia en el sector ferroviario

Desde el punto de vista de la competencia, la ampliacién de los mercados, fruto de
la globalizacion, supone que, por un lado se encuentran las industrias que trabajan
con costes bajos (fundamentalmente en paises en vias de desarrollo) y, por otro, las
empresas que fabrican productos con alta calidad e innovacion tecnoldgica (habi-
tualmente en paises con un alto nivel de desarrollo).

Pero a pesar de este aumento de las empresas competidoras, la globalizacion abre
en el sector ferroviario un abanico de oportunidades de negocio, tales como expan-
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dir la actividad a areas geograficas nuevas, o la aparicibn de nuevas empresas 0
alianzas comerciales que buscan operar en esos nuevos mercados, y hacerlo en una
posicion de liderazgo.

En el &mbito de Castilla y Ledn, la actividad del sector ferroviario esta siendo cada
vez mas notable gracias a la incorporacion de nuevos paises de destino de las
exportaciones, que han mejorado la situacién comercial de esta industria.

Como aspecto menos positivo cabe sefialar que Espafia, y Castilla y Ledn, se encuen-
tran todavia en las primeras fases de implantacion y desarrollo de Centros de Investi-
gacion para el sector ferroviario, y ello supone que centros més desarrollados y estables
implantados en otros paises, puedan decidirse a entrar en el mercado interior.

Por otra parte, hay que considerar que el sector ferroviario se encuentra amenazado
por otro tipo de competencia: la del resto de medios de transporte, especialmente
el transporte aéreo (lineas aéreas de bajo coste) y el transporte por carretera (que
ofrece mayor flexibilidad y autonomia).

l111.C EIl sector ferroviario en la sociedad

Desde hace unos afios en la sociedad esta cobrando fuerza un movimiento ten-
dente a potenciar el uso de los medios de transporte publicos, basado en concep-
tos como la sostenibilidad o el respeto por el medio ambiente. Este hecho favorece
al transporte ferroviario, uno de los medios de transporte mas eficientes desde el
punto de vista energético.

Desde el lado de la oferta, es decir, los operadores, también se esta trabajando para
ofrecer al ciudadano una imagen positiva del tren. Para conseguir mejorar esa ima-
gen resulta necesario realizar esfuerzos para mejorar la puntualidad, la velocidad, el
estado de las terminales, etc.

El sector ferroviario se encuentra inmerso en un proceso de liberalizacion, tanto a
nivel nacional como europeo, marco que supone la aparicion de nuevas oportuni-
dades de negocio para las empresas, al tiempo que incrementa la competencia en
el sector.

En estos momentos, en Espafia es el Plan Estratégico de Infraestructuras y Trans-
portes 2005-2020 (PEIT) el que esta marcando en gran medida el desarrollo del
sector ferroviario, en la parte correspondiente al Plan Sectorial de Ferrocarriles
2005-2012.

La apuesta por el desarrollo del sector trae consecuencias positivas para las empre-
sas que trabajan en el mismo: por un lado, la mejora de las infraestructuras ya exis-
tentes, y por otro, la ampliacion de las lineas actuales y el marco competitivo va a
conllevar un aumento del mercado potencial.

INFORME A INICIATIVA PROPIA

ces



46

No se debe olvidar que estas consecuencias positivas conllevan nuevas exigencias
en cuanto a estandares de calidad, especificaciones medioambientales, entre otras
materias, y que esto implica un esfuerzo inversor en I+D+i y nueva tecnologia para
la industria.

I\V. EL MARCO EMPRESARIAL DEL SECTOR
AERONAUTICO EN CASTILLA Y LEON

El sector aeronautico constituye una industria de produccion y servicios integrada
dentro del sector aeroespacial. Resulta de interés el hecho de que entre las distin-
tas industrias de este sector se establece una relacion que puede denominarse ““en
cadena” o ““en cascada”, como queda plasmado en el siguiente esquema:

] - Industria cabecera tractora
Industria auxiliar OUTPUT » INPUT o . . .
Industria sistemista/subsistemista

OUTPUT

Industria cabecera integradora  INPUT (

Se puede considerar que el sector aeronautico nacié a principios del siglo xx, y desde
entonces, se ha producido un notable proceso de crecimiento, evolucion tecnolégica
e internacionalizacion de las actividades y productos resultantes de la misma.

Las Administraciones Publicas han actuado como motor de desarrollo del sector,
bien a través de la creacion de programas y planes estratégicos —como puede ser el
caso del Plan Tecnoldgico Aeronautico (1993-1998), o el actual Plan Estratégico
para el sector Aeroespacial Espafiol (2008-2016)-, o bien mediante el papel de
comprador directo de los productos, en este caso de la parte militar de la industria.

El sector aeronautico estd fuertemente marcado por el concepto de “globalidad™,
al realizar actividades y operar en mercados que no pueden restringirse al terreno
local o nacional; sino que tienen una dimensién claramente internacional.

La industria del sector aeronautico es intensiva en [+D (aproximadamente el 10%
de las ventas) y el coste de las inversiones es elevado. Ademas, el ciclo de desarrollo
del producto es largo y ello supone un periodo de recuperacioén de las inversiones
realizadas también largo.

En el ambito de Castilla y Ledn el nucleo de esta actividad se encuentra concen-
trado en un reducido nimero de empresas de gran tamafo, alrededor de las cua-
les se encuentra un amplio conjunto de pequefias y medianas empresas que actlan
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como proveedoras de las grandes. Se trata de empresas altamente competitivas,
debido al soporte tecnologico del que disponen.

Es frecuente que estas grandes empresas tengan actividad en mas de un sector eco-
noémico —como por ejemplo los sectores de la automocién o electronico—, aprove-
chando ciertos factores productivos y creando, por tanto, efectos sinérgicos.

Entre las empresas mas destacadas en nuestra Comunidad podemos citar las
siguientes: Grupo Aciturri - Aciturri Aeronautica; Mecanizados Ginés, S.A.; SPASA
Industria Aerondautica; INDEX Servicios de Ingenieria; CASTLE Aero; TUCHOS;
ARESA Aires Aeronautica; INMAPA Grupo Industrial Matricera Palentina; Grupo
NICOLAS CORREA.

Si se analiza la localizacion geografica de las empresas del sector aeronautico den-
tro de Castilla y Ledn, se observa que se concentran en tres provincias: Burgos, en
la que se encuentra el 35% de la actividad, Valladolid que ostenta el 23% y Sala-
manca con un 18%. Se crea por tanto un eje principal de actividad, que guarda
estrecha relacién con el ya mencionado, eje existente para otros sectores producti-
vos (como es el caso del sector metal-mecanico) con los que guarda y puede guar-
dar, una estrecha relacion. En el extremo opuesto se encuentran las provincias de
Zamora y Soria en las que no se localizan empresas que dediquen su actividad al
sector aeronautico (Ver Grafico 20 del Documento Técnico).

En el sector aerondutico se enmarcan cinco actividades: Industria de Cabecera Trac-
tora, Industria de Cabecera Integradora, Industria Sistemista y Subsistemista, Indus-
tria Auxiliar e Industria de Mantenimiento. La actividad aeronautica en Castilla y
Ledn se centra fundamentalmente en la industria auxiliar (con un 38% del total),
la industria sistemista y subsistemista (33%) y la industria de mantenimiento
(28%), sin que se detecte actividad en las industrias de cabecera, tanto tractora
como integradora (Ver Gréafico 21 del Documento Técnico).

Por otra parte, se puede establecer una clasificacion de las empresas atendiendo a las
lineas de negocio desarrolladas dentro de las mismas. A este respecto, a continuacion
se citan las principales actividades del sector en la Comunidad de Castilla y Ledn:

Utillaje, maquinas herramienta, estructuras metalicas, estruc-
turas de material compuesto, mecanizado de estructuras y componentes, mon-
taje de conjuntos/subconjuntos, montaje de estructuras, etc.

software, equipos embarcados y terrenos, simuladores, sistemas de
actuacion y control, sistemas de navegacion, sistemas de comunicaciones,
sistemas de mision, sistemas de autodefensa, electronica, radares, antenas,
bancos de integracion, etc.

sistemas de combustible, sistemas y actuadores hidrauli-
cos, neumaticos, electrénicos, de recuperacion, etc.
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> Motor: componentes de motor, subconjuntos de motor, médulos de motor,
sistemas de motor, utillaje, ensayos de banco, etc.

> Ingenieria: estudios aerodindmicos y estructurales, disefio y especificacion de
sistemas, ensayos, ingenieria aeroportuaria, etc.

> Mantenimiento: de motor, de operacion, sistemas de diagndstico, etc.

> ATM: sistemas de identificacion y vigilancia, sistemas de navegacion via saté-
lite, radares, gestion de informacion, etc.

El sector aerondutico de Castilla y Ledn no es uno de los mas importantes a nivel
nacional, pero hay que destacar el esfuerzo que, desde hace unos afios, vienen rea-
lizando Administraciones Publicas, empresas y asociaciones para potenciar este sec-
tor, esfuerzo que se ha materializado en ayudas directas a las empresas, creacion de
programas de 1+D, y disposicion de espacios donde desarrollar estas industrias.

IVV.A Actividades relacionadas con el sector
aeronautico

Ademas de las actividades que podriamos denominar como puramente ““aeronai-
ticas”, existen otras actividades que se enmarcan dentro de la Industria del Trans-
porte e Infraestructuras Aeronauticas y son aquellas que se encuentran relacionadas
con los aeropuertos y las compariias aéreas en cuanto a su actividad en tierra.

La normativa establecida respecto a las actividades de los aeropuertos, exige una pla-
nificacion de naturaleza estrictamente aeroportuaria, cuya necesidad viene recogida
en el articulo 166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de Medidas Fiscales,
Administrativas y del Orden Social, desarrollado por el Real Decreto 2591/1998,
de 4 de diciembre, sobre la Ordenacion de los Aeropuertos de Interés General y su
Zona de Servicio. Se pretende con esta planificacion mejorar los espacios aeronau-
ticos, las zonas de estacionamiento, de actividades complementarias, etc., lo que
supone que se encuentren en constante desarrollo planes y proyectos de construc-
cion y mejora de las infraestructuras de los aeropuertos.

Esta planificacion debe atender a diferentes aspectos, como por ejemplo que los
espacios aeronduticos estén integrados en la red nacional de ayudas a la navegacion
aérea, 0 que existan unos adecuados servicios de control del transito aéreo y de
infraestructuras para el movimiento de las aeronaves, asi como para todo tipo de vias
de acceso a los aeropuertos.

Por lo que respecta a las compafiias aéreas y su actividad en tierra, cabe sefialar que
dichas actividades se refieren tanto al transporte de viajeros como al de mercancias.

Las mencionadas actividades de aeropuertos y compafias aéreas, pueden tener
importancia estratégica para el sector metal-mecanico, al convertirse en clientes
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gue absorban parte de la produccion futura del sector metal-mecanico, y por tanto,
en elemento clave para su supervivencia y crecimiento. En el mismo sentido, los
Planes Directores de los Aeropuertos implican nuevas inversiones que las empresas
metal-mecanicas pueden aprovechar.

Las empresas que pretendan iniciar estas actividades, se van a encontrar con que
se trata de sectores en los que la competencia no es demasiado acusada (son rela-
tivamente novedosos), por lo que un buen producto/servicio puede llevarles a ocu-
par en una posicion competitiva destacada dentro del mercado.

El marcado componente internacional de estas actividades (empresas multinacionales),
debe ser un factor motivador para las empresas, y no un freno para el intento de tra-
bajar en estas actividades. La calidad productiva de las industrias del sector metal-
mecanico de Castilla y Ledn, y el conocimiento sobre procesos y productos, deben
ofrecer a las empresas la confianza suficiente como para iniciar relaciones comerciales
con los clientes de este sector, y salir de la situacion recesiva en la que se encuentran.

IV.B La tecnologia en el sector aeronautico

La tecnologia es una de las variantes mas importantes que marcan la actuacion pre-
sente y futura de este sector, el cual invierte anualmente entre el 12% y el 15% de
la facturacién para este fin.

La industria auxiliar de este sector presenta una cierta debilidad respecto a la apli-
cacion de tecnologia, debido, en gran medida, al pequefio tamafio de estas empre-
sas, lo que ademas se convierte en un obstaculo a la hora de acceder a ciertos
programas de financiacion.

Para que tanto la industria auxiliar como el resto de industrias que integran el sec-
tor vean incrementada su capacidad tecnolégica, adquiere especial relevancia la
implantacion y desarrollo de Centros de investigacion, ensayos y pruebas. Estos
centros, habitualmente de titularidad publica, pueden convertirse en elementos
clave para la industria aeronautica, favoreciendo que ésta se sitle en niveles tecno-
l6gicos similares a los del resto de paises del mercado internacional, facilitando asi
el acceso a la innovacion para las pequefias empresas.

En Castilla y Ledn, la apuesta por la industria aeronautica se ha materializado en la
creacion de espacios como los Parques Tecnoldgicos, como centros de innovacion
y desarrollo en materia aeronautica, que ofrecen a las empresas un entorno tecno-
l6gico propicio, permitiéndolas también disponer de otras industrias auxiliares que
les complementen en su actividad.

Las empresas aeronauticas mas importantes de la Comunidad se concentran en las
provincias de Valladolid, Burgos y Ledn, donde paralelamente existen esos Parques
Tecnoldgicos.
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La existencia de este tipo de infraestructuras ha favorecido que un conjunto de
empresas relevantes en el sector, tanto a nivel nacional como internacional, que
participan en proyectos destinados a la industria de cabecera (AIRBUS, BOEING,
etc.), hayan decidido desarrollar su actividad en la Comunidad. Entre estas empre-
sas se encuentra ARESA, el Grupo ACITURRI o TEUCHOS.

Estas empresas demandan la existencia de industrias auxiliares de notable nivel tec-
noldgico, lo que hace que en nuestra Comunidad existan perspectivas de creci-
miento para todas aquellas actividades relacionadas directa o indirectamente con la
industria aeronautica.

La elevada capacidad tecnoldgica del sector requiere también un elevado grado de
cualificacion de sus trabajadores. En el caso de Castilla y Ledn, parece evidente que
el desarrollo del sector aeronautico pasa por una adecuada capacitacion de sus tra-
bajadores.

A este respecto, cabe sefialar que en nuestra Comunidad se dispone de titulaciones
universitarias y planes formativos que avalan una correcta cualificacion laboral
pero, por otra parte, se viene registrando desde hace unos afios un descenso en el
namero de universitarios y, sobre todo, una “salida” de los titulados castellanos y
leoneses hacia zonas mas dinamicas desde el punto de vista laboral.

Por todo ello se hace necesario potenciar la capacidad de atraccion y retencion de
los titulados en Castilla y Ledn, también, y especialmente, para esta industria.

IV.C La competencia en el sector aeronautico

El sector aeronautico esta integrado por un reducido grupo de empresas transna-
cionales de gran tamafo, con actividad en la industria civil y con gran importancia
en la industria militar.

Entre las potencias a nivel mundial cabe citar Estados Unidos, Canadé, Japon y la
Unidén Europea, mercados que vienen realizando operaciones de cooperacion, ade-
mas de otras acciones como fusiones y alianzas, que han propiciado, gracias a la
mayor capacidad competitiva, los grandes avances del sector.

En este mismo contexto internacional, no se debe olvidar la entrada en el mercado
de nuevos paises en fases de crecimiento y con grandes deseos de introducirse en
el sector. Es el caso de China o India, paises que estan en fase de despegue en
cuanto a la aviacion comercial, pero que comienzan a tener cierta relevancia res-
pecto a la componente espacial de esta industria.

Destacan también otros paises como Rumania, Republica Checa o Polonia, por
haberse convertido en los Ultimos afios en objetivo de inversiones de la industria
aeroespacial occidental.
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La industria aeronautica espafiola presenta una elevada dependencia de un niamero
reducido de proyectos (como el Airbus) sobre los que ademas no cuenta con exce-
siva participacion, lo que supone una desventaja para el sector, que debera, por una
parte, hacerse mas participe de los proyectos en los que ya tiene actividad, y por
otra parte, diversificar su actividad para eliminar el riesgo que implica la excesiva
dependencia de un solo cliente. En este contexto resulta relevante el concepto de
cooperacion, materializado ya en programas como CHINEKA (China) EUREKA
(Europa) o IBEROEKA (Ameérica Latina).

En Castilla y Ledn hay que sefialar un hecho relevante que marcé un punto de infle-
xion en materia de cooperacion: la adhesion a la Red Nereus en julio de 2008. Se
trata de la mayor asociacion perteneciente a la Union Europea en cuanto al uso de
tecnologia de caracter aeroespacial.

El caracter internacional de este sector, junto con la indicada importancia de la parte
militar, hace que la presencia de los Gobiernos en la misma sea elevada, tanto como
elementos demandantes de productos y servicios, como de entes reguladores de la
actividad.

En este contexto, resulta complicado hablar del sector aeronautico espafiol, y por
consiguiente de Castilla y Ledn, sin tener como referencia otros paises tanto de la
Unidén Europea, como de fuera del entorno comunitario, al tiempo que se hace
necesaria una normativa que regule las actividades desarrolladas por el sector en el
ambito transnacional en todas las areas que afectan al mismo (tecnologias,
medioambiente, proyectos de 1+D, etc.).

En la actualidad, se encuentra en vigor el “Plan estratégico para el sector aeronau-
tico espanol para el periodo 2008-2016”, con el que se pretende dar un impulso
al sector, promoviendo su participacion en proyectos de caracter internacional,
incrementando al mismo tiempo su nivel tecnolégico y competitivo.

V. CONCLUSIONES
1°. Sobre el sector metal-mecanico

A. Analisis DAFO del sector metal-mecanico

Mediante un analisis DAFO podemos realizar un resumen de todo el analisis estra-
tégico, tanto interno como externo del sector, proporcionando una visién global de
la situacion en la que se encuentra el sector metal-mecanico para, posteriormente,
poder disefiar la estrategia de actuacidén futura respecto a su posible orientacion
hacia los sectores ferroviario y aeronautico.
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Desde la perspectiva interna es necesario que se identifiquen tanto los recursos
como las capacidades con las que cuentan las empresas del sector, como éste en su
conjunto, para poder desarrollar mejor una estrategia competitiva futura que ase-
gure el éxito frente a la competencia. Este analisis interno se corresponde con la
definicion de las Fortalezas y las Debilidades.

Desde la perspectiva externa, se trata de investigar acerca de todas aquellas varia-
bles que definen el marco contextual en el que las empresas y el sector, van a
desarrollar su actividad. Gracias a este analisis es posible prever escenarios futuros
en los que tendrd que competir el sector. El analisis de estos factores externos se
encuentra plasmado en las Amenazas y en las Oportunidades.

A continuacion se reproduce el analisis DAFO elaborado para el sector metal-meca-
nico en el Documento Técnico que acomparia a este Informe, analisis que esta Ins-
titucion asume en su globalidad.

H

e Cultura orientada a la produccion.

= Deficiente cualificacion del personal.

= Escasa cooperacion interempresarial.

= Baja capacidad de desarrollo de productos.

= Bajo conocimiento de fundamentos tecnoldgicos de los procesos de fabri-
cacion.

= Pequefio tamafo de las empresas lo que dificulta la competitividad.

= Algunos subsectores tienen excesiva dependencia de otros (construccion,
etc.) que se encuentran en desaceleracion.

= Situacién geogréfica alejada de los nuevos paises competidores.

H

= Paricion de manufacturas de paises asiaticos y de los nuevos paises de la
Union Europea con menores costes salariales y aceptables niveles de cuali-
ficacion.

= Incrementos en los costes de las materias primas.

< Nuevas normativas medioambientales y legislativas.

= Mayor exigencia de los clientes.

= Riesgo de deslocalizacion empresarial.

|
= Buenos niveles de calidad de la produccion.
= Buena situacion geografica de la regién dentro de Espafia.
= Costes laborales algo inferiores a los del resto de Espafia y especialmente en
relaciéon con Europa.



= Diferenciacion de las empresas con conceptos como innovacion, servicio al
cliente, etc.

= Sector muy consolidado, lo que les hace contar con la confianza de clientes.

H
= Nuevas oportunidades de negocio en los mercados emergentes.

= Posibilidades de mayor diferenciacion frente a los competidores en cuanto
a capacidad productiva, aspectos de post-venta y mayores niveles de tec-
nologia incorporada.

= Posibilidad de recibir fondos y subvenciones que favorezcan la competitivi-
dad, la implantacion de sistemas 1+D, medioambientales, etc.).

= Busqueda de nuevas industrias que ejerzan de clientes (ej. Aeronautica).

= Cooperacidn entre empresas en términos de produccién, comercio exterior,
para acceder a nuevas oportunidades de negocio y lograr una mayor com-
petitividad en el mercado nacional e internacional.

Como resumen de este andlisis, cabe sefialar que los puntos débiles del sector estan
altamente relacionados con el pequeiio tamafo de las empresas, lo que se traduce
en recursos escasos Yy dificultades para poder afrontar procesos de innovacion,
especializacion o internacionalizacion.

Otra de las principales debilidades se encuentra en la excesiva dependencia que
muchos de los subsectores tienen respecto a otras grandes industrias, de modo que,
si en estas Ultimas decrece la actividad, repercutira fuertemente en las primeras,
como es el caso de las industrias de fabricacién de productos y componentes para
la automocion.

Como tercera debilidad destacable se encuentra la escasa cooperacion interempre-
sarial que se da en el sector metal-mecanico.

Como puntos fuertes cabe destacar la ventaja con la que cuentan las empresas por
encontrarse ya consolidadas en el mercado, lo que hace que los clientes tengan
gran confianza en ellas y sean mas reacios a cambiar de proveedor. La diferencia-
cion frente a los competidores hace que las empresas del sector compitan a distin-
tos niveles que las economias de bajo coste, de modo que no se pierda cuota de
mercado.

Las principales amenazas a las que se enfrenta el sector se encuentran en la fuerte
entrada de nuevos competidores a nivel mundial (paises asiaticos y de Europa del
Este), cuyos precios son menores que los de las empresas espafiolas, y también
repercute el incremento del precio de las materias primas de las que se abastece, lo
gue provoca el encarecimiento de los productos finales.
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En cuanto a las oportunidades, destacan la posibilidad de “desmarcarse” de los
nuevos competidores por medio de la especializacion, la innovacion o el servicio al
cliente. También al sector se le ofrece la oportunidad de recibir numerosas subven-
ciones en materia de medioambiente, de 1+D+i o internacionalizacién, apoyos que
pueden traducirse en un crecimiento de sus negocios, tanto dentro como fuera de
la Comunidad Autonoma.

El analisis DAFO pone de manifiesto que el sector metal-mecéanico de Castilla y
Leodn se enfrenta a una serie de retos clave relacionados con la situacion macroeco-
ndémica actual que pueden verse traducidos en oportunidades de crecimiento y
reconversion si se tratan de la manera adecuada y aprovechando todas las oportu-
nidades ofrecidas por el entorno.

Mas en concreto, ante la posible pérdida de clientes y actividad, se debe luchar por
la basqueda de nuevas alternativas de negocio —por ejemplo hacia nuevos perfiles
de clientes— haciendo uso de las capacidades y conocimientos que se han adquirido
y se pueden adquirir.

B. Estrategias de actuacion para el sector

A partir del analisis DAFO es posible plantearse el panorama futuro del sector
metal-mecéanico en Castilla y Ledn, asi como definir y proponer alguna de las estra-
tegias que pueden seguir las empresas del sector para mejorar su posicion actual.

El sector se encuentra en un proceso de descenso de la actividad productiva, con
perspectivas de futuro no muy positivas, o que obliga a posicionarse de una
manera urgente. En este sentido podriamos enumerar una serie de factores del
entorno futuro del sector:

= Situacién econdmica en recesién con importante impacto en alguno de los
sectores clave para las industrias metal-mecanicas (automocion o construc-
cion).

= Entorno altamente competitivo e internacionalizado.

= Irrupcion de la economia del conocimiento, basada en la sociedad de la infor-
macion y el cambio tecnologico.

= Aparicién de nuevas normativas medioambientales de gestion y produccién.
= Continuo crecimiento del precio de las materias primas.

= Importante caida de la actividad en alguno de los subsectores debido a la desa-
celeracion de los sectores de los que dependen altamente.

= Incremento del apoyo de las Administraciones Publicas con ayudas y subven-
ciones a las empresas en materias como medioambiente, calidad, 1+D, forma-
cion, prevencién de riesgos laborales, etc.

INTEGRACION DEL SECTOR METAL-MECANICO DE CASTILLA Y LEON EN EL AMBITO
DE LA FABRICACION DE LOS SECTORES FERROVIARIO Y AERONAUTICO



Ante estas perspectivas, las empresas del sector han de plantearse claramente sus
lineas de actuacion generales con el objetivo de lograr una completa adaptacion al
entorno competitivo planteado, entorno en el que van a desarrollar su actividad.

Deberan plantearse la busqueda de nuevos mercados en los que competir, la pro-
mocion de la apertura al exterior y de su diversificacion, la innovacion en procesos
y productos que generen valor afiadido, logrando que la calidad sea la base de la
competitividad, la personalizacion de los productos y su adecuada diferenciacion, la
blusqueda de nuevos clientes que reduzcan la excesiva dependencia de algunos sec-
tores. Y, en suma, la adopcion de economias de escala que garanticen la sostenibi-
lidad de la actividad de estas empresas.

Las empresas del sector metal-mecanico deben apostar necesariamente por la for-
macioén como factor clave para poder afrontar los procesos de innovacion y rees-
tructuracion, deben precisar su adecuada orientacion estratégica mas alld de la
orientacién a la produccion, favoreciendo en todo caso el ahorro energético y el
cuidado medioambiental, y han de plantearse, de una manera ineludible, el incre-
mento de su tamafio para poder acceder a los mercados en una posicion sélida-
mente competitiva o, al menos, fomentar la cooperaciébn entre empresas que
favorezca la competitividad tanto en los mercados nacionales e internacionales.

Ante esta realidad evidente, se debe plantear la definicion de algunas opciones o
estrategias de expansion posibles para las empresas que componen el sector metal-
mecanico, que resultan de la diferente combinacién de productos y mercados,
segun se produzcan o no novedades en los mismos, y que los autores del Docu-
mento Técnico que acompafia a este Informe agrupan y definen segun el siguiente
esquema:

Mercados Actuales Nuevos
Actuales Penetracion en el mercado  Desarrollo de productos
Nuevos Desarrollo de mercados Diversificacion

La empresa trata de conseguir mayores ventas a base de incrementar el volu-
men de las mismas dirigiendose a sus clientes actuales, o bien tratando de
encontrar nuevos segmentos de mercado para sus actuales productos. En el
caso del sector metal-metalico, la mayor participacién en el mercado pasa por
la obtencidn de una ventaja competitiva sostenida, es decir, la diferenciacion
del producto y/o servicio.
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Cuando las empresas son de pequefio tamafio, la solucién pasa por la alianza
con otras empresas, tanto del mismo subsector como de otros relacionados,
con el fin de incrementar la fuerza competitiva conjunta.

En esta caso, la empresa se mantiene en el mercado actual, pero se desarro-
llan productos que poseen caracteristicas nuevas y diferentes que permiten
mejorar la realizacion de la funcion para la que sirven mediante, por ejemplo,
innovaciones tecnoldgicas, en muy diferentes grados que va desde una ligera
mejora, hasta la sustitucion completa del producto por quedar obsoleto.

Con esta estrategia la empresa trata de introducir sus productos tradicionales
en nuevos mercados, de forma que se aprovechan la tecnologia y capacida-
des de produccion existentes para vender en otros mercados distintos (nuevos
mercados geograficos o nuevos clientes). Las empresas del sector metal-meca-
nico pueden desarrollar mercados en cada una de esas dos opciones.

Asi, por una parte pueden introducirse en nuevas areas geogréficas para ven-
der sus productos, tanto a nivel nacional como internacional, pero también es
posible que busquen nuevos clientes para eliminar la dependencia con algun
sector y para incrementar las ventas, como en el caso de las empresas que ven
en la aeronautica un importante comprador potencial.

La empresa en este caso, afiade simultaneamente nuevos productos y nuevos
mercados a los ya existentes. Este acceso a nuevas actividades hace que la
empresa opere en entornos competitivos nuevos, con factores de éxito pro-
bablemente diferentes de los habituales.

Las razones que llevan a una empresa a diversificar su actividad pueden ser
muy diversas: saturacion del mercado actual, basqueda de nuevas oportuni-
dades de negocio, aprovechamiento de factores y recursos ociosos, etc. Para
el caso de las empresas del sector metal-mecénico, la saturaciéon del mercado
tradicional en el que operan, puede incentivar la busqueda de nuevos merca-
dos en los que vender sus productos e incluso instalarse.

La deslocalizacion de las actividades también puede ser fruto de la busqueda
de una reduccién de los costes de produccion. Ademas, los cambios tecnolo-
gicos pueden suponer la creacién de nuevos productos, lo que abre las posi-
bilidades de venta para las organizaciones.



C. El sector como “proveedor” de otros sectores

El sector metal-mecanico incluye a un importante nimero de empresas, desde las
gue realizan productos simples de hierro, acero y ferro-aleaciones, hasta aquellas
otras que fabrican productos mas complejos, que implican la utilizacion de alta tec-
nologia, como vehiculos y otro material de transporte o equipos electrénico de pre-
cision.

La relevancia del conjunto del sector se resume, tanto en el nivel nacional como en
el regional, con unas pocas cifras. Supone el 40% de la produccion industrial
nacional y el 9% del PIB. En el nivel regional alcanza el 6% del PIB y esta formado
por 2.440 empresas, localizadas basicamente en Valladolid, Burgos y Ledn. Desta-
cando asimismo la presencia de estas industrias en zonas o focos productivos, como
es el caso de Aranda de Duero.

En cuanto al grado de concentracion de las empresas en cada uno de los subsecto-
res que lo integran, destaca que es el sector de la metalurgia aquel que acoge al
mayor namero de organizaciones (68,32%). Sin embargo, este subsector no
alberga a la misma proporcion de trabajadores (en torno al 44%), dando una idea
de la estructura de sus empresas (pequefio tamafio medio). En sentido inverso, el
subsector de la fabricacion de material de transporte es el que cuenta con menos
organizaciones (en torno al 6%), pero con un volumen muy elevado de trabajado-
res (mas del 36%).

Se trata ademas de empresas de pequefio tamafio (denominadas PYME), que cuen-
tan con una estructura empresarial que puede definirse como ““sencilla”, ya que
destacan las Sociedades Limitadas junto con los empresarios individuales.

Finalmente, es destacable dentro de las empresas del sector el poco peso que tie-
nen conceptos como la investigacion, el desarrollo y la innovacion. Se trata de
industrias con poca cultura de I+D, es decir, sus inversiones en este aspecto son
escasas y poco continuas, que se apoyan en organismos externos (como universi-
dades y otras empresas) cuando tienen que enfrentarse a un reto de innovacion.

Ademas, existe una visidn de negocio muy local ya que los clientes de estas orga-
nizaciones (a excepcion de la fabricacion de vehiculos) se encuentran en el entorno
mas cercano. Esta caracteristica puede ser una barrera a la hora de intentar diversi-
ficar la actividad hacia otros mercados, si bien se cuenta con la ventaja de unos ele-
vados estandares de calidad productivos que hacen ganarse la calidad de los
clientes.

Su estructura es fundamentalmente industrial, y el flujo de valor afiadido permite
visualizar tres grandes eslabones en la red de valor: el subsector metalurgia (DJ),
gue es proveedor de los subsectores de Fabricacion de productos metélicos (DL) y
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de construccién de maquinaria y equipo mecanico (DK), a su vez proveedores del
subsector de Fabricacion de vehiculos a motor y otro material de transporte (DM).
Es decir, las actividades no se encuentran inconexas entre si, sino que constituyen
un flujo de relaciones en cadena.

Respecto al grado de concentracion de los tres eslabones de la cadena, cabe sefia-
lar que el primero (metalurgia- DJ) es el mas disperso, y el tercero (fabricacion de
vehiculos- DM) el mas concentrado. A partir de esta informacion se puede concluir
que las empresas del ultimo eslabdn tienen un gran poder de negociacion sobre
las de los otros dos eslabones. Esta relacion de dependencia se ve mitigada en
aquellos casos en los que existen elevados costes de cambio de proveedor origina-
dos por la importancia relativa del producto para el cliente.

Teniendo en cuenta esta estructura industrial, parece obvio que si la crisis ataca de
manera importante a las empresas del eslabon final, las empresas de los otros dos
eslabones veran peligrar su actividad, particularmente las del primero.

Para sustituir a las empresas del eslabon intermedio (productos y maquinaria mecéa-
nicos- DL y DK), hay que incurrir en unos elevados coste de cambio por parte de
las empresas finales, ya que sus productos son mas especializados y, por tanto, mas
importantes.

Sin embargo, las empresas del primer eslabon se enfrentan a una situacion mucho
mas negativa, por la menor importancia de sus productos y los menores costes de
cambio. No se puede olvidar que son el grupo mas numeroso, aunque su tamafo
medio es reducido.

Respecto a Castilla y Ledn, el desarrollo de las negociaciones entre las Administra-
ciones Publicas y la empresa Regie Renault, con un final bastante positivo, hace que
el problema planteado se vea lejano. No obstante, es de gran interés que los sub-
sectores de metalurgia y de componentes y maquinaria estén preparados por si sur-
gen nuevas dificultades, o por si la fabricacién de Nissan en Avila o de Iveco en
Valladolid se vea reducida o cuestionada.

Con el escenario presente y futuro planteado para cada uno de los dos sectores, es
posible asegurar que cierto perfil de empresas del sector metal-mecanico —aquellas
gue trabajaban para la industria de la automocion o incluso pueden considerarse
como pertenecientes a ella—, ante la posibilidad de modificar y diversificar su produc-
cidn hacia otros sectores, en este caso el aeronautico, tienen ya una parte del camino
recorrido puesto que la posible adaptacion de sus procesos productivos a este nuevo
mercado no seria tan compleja y costosa, situdndose incluso en una posicion venta-
josa frente a otras empresas que deseen comenzar a trabajar en este terreno.

Por ello, una de las posibles soluciones a la problematica situacion de las empresas
del primer eslabon del sector metal-metélico pasa por convertirse en proveedores
de otros sectores, como el ferroviario o el aeronautico.



2°. Sobre el sector ferroviario

El sector ferroviario, a nivel nacional, esta formado por unas 230 empresas que rea-
lizan actividades muy diversas: desde la fabricacion de material para infraestructu-
ras, de material rodante o de sistemas de sefializacion, hasta tareas de ingenieria y
consultoria, ademas de labores de construccion.

En su conjunto, podemos decir que es un sector altamente concentrado, no sélo
por el bajo nimero de empresas que lo integra, sino también porque un grupo
reducido, las méas grandes, operan en el eslabon final de la cadena de fabricacion,
y tienen al resto trabajando por proyectos para ellas; en su conjunto se encuentran
en situacion de liderazgo internacional en cada una de las fases.

Esta forma de trabajo implica que la red de valor se rehace continuamente, las rela-
ciones entre proveedor y cliente no son estables, lo que dificulta la consecucion de
economias de escala. Todo ello unido a una casi nula cultura empresarial de coope-
racion entre los eslabones de la cadena, hace necesaria la revision de los contratos
para cada proyecto.

El funcionamiento del sector esta y estara intimamente ligado al Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte, en la parte correspondiente al Plan Sectorial de
Ferrocarriles 2005-2012, elaborado por el Gobierno espafiol. En este Plan se mar-
can las lineas directrices y se articulan un conjunto de programas de actuacion sobre
las infraestructuras ferroviarias para el horizonte 2012.

La apuesta clara que desde las Administraciones se estd haciendo por este sector
tiene una de sus bases en su imagen positiva frente a la sociedad. El transporte por
ferrocarril, como alternativa al uso del automovil particular, encaja perfectamente
con la tendencia actual hacia la sostenibilidad y respeto al medio ambiente.

Ademas de ajustarse bien a los parametros de la nueva economia, hay otra razén
clave para apostar por €l: tanto en Europa como en Espafia se esta produciendo una
liberalizacion del sector ferroviario que ofrece nuevas posibilidades de negocio,
concretamente nuevos mercados, tanto para las empresas del sector como para la
industria auxiliar. De hecho, es notoria la creciente implantacion de las empresas
espafolas en los mercados internacionales. El aprovechamiento de estas oportuni-
dades se manifiesta particularmente en el crecimiento del volumen de exportacio-
nes a un elevado namero de paises por empresas de Castilla y Leén, Comunidad
con una notable actividad.

En el otro lado de la balanza, hay que sefalar que este proceso de globalizacion del
sector, favorecido por la apertura de los mercados, tiene su cruz, ya que supone un
incremento de la competitividad en dos frentes. Por un lado, las empresas que tie-
nen una ventaja competitiva en costes se tienen que ver las caras con empresas de
paises en vias de desarrollo (como las procedentes del sureste asiatico) y, por otro,
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las empresas que fabrican productos con alta calidad e innovacién tecnoldgica, han
de competir con otras similares de Europa y América del Norte.

La ampliacion de la competencia tiene también repercusion en el area de investiga-
cion. La apertura a nuevos mercados esta implicando unas mayores exigencias tec-
noldgicas, lo que conduce a la necesidad de que aquellas que quieran ser proveedoras
del sector realicen un notable esfuerzo en materia de innovacién tecnoldgica. Esto es
particularmente complicado para las empresas de menor tamafio, que es el caso de
un elevado porcentaje de las que operan en Castilla y Ledn. A esta circunstancia se
une el hecho de que no existe un trabajo conjunto de investigacion con los orga-
nismos externos (como la Universidad, por ejemplo).

Sin embargo, existe un deseo de cambio de esta situacion tradicional, que ya se
advierte en la continua implantacion de centros de investigacion nacionales y, de
forma mas clara, en la plataforma tecnoldgica ferroviaria. Las empresas, particular-
mente las mas pequefas, deben sumarse a estas iniciativas para mejorar su nivel
tecnolégico y promover la cooperacion entre ellas mismas y con sus clientes.

Finalmente, en esta sintética caracterizacion del sector ferroviario, y sin que esto
suponga afirmar que las necesidades de formacion estén totalmente cubiertas, cabe
sefialar que se esta produciendo un incremento en la capacitacion de los trabajado-
res, lo que se traslada a un mayor rendimiento, y a una menor rotacion y absentismo.

39, Sobre el sector aeronautico

Es un sector con muy pocas empresas, unas 50 en las dos etapas finales de la
cadena y unas 150 en la industria auxiliar. Espafia es la quinta potencia a nivel
europeo, tanto por produccién como por empleo. Su saldo exportador es positivo
y la facturacion no deja de crecer en los ultimos afios.

En Castilla y Ledn, el nacleo de actividad se concentra en 10 empresas altamente
competitivas debido a la tecnologia desarrollada y a la experiencia en el sector del
automovil. Es decir, se trata de empresas que ya han pasado de ser proveedoras del
sector del automovil a proveedoras del sector aeronautico.

Tal y como ocurria para la industria ferroviaria, el impulso procedente de las Admi-
nistraciones es clave en este sector. Una prueba palpable del esfuerzo publico es el
Plan Estratégico para el Sector Aeronautico Espafiol (2008-2016). Mediante las dis-
tintas actuaciones contempladas en este Plan se pretende promover el sector faci-
litando la participacion en proyectos de caracter internacional e incrementando al
mismo tiempo su nivel tecnolégico y competitivo.

El Plan recoge un aumento paulatino de las ayudas hasta 2016, tanto en el apar-
tado correspondiente a los créditos reembolsables como en el relativo a las subven-



ciones. Las empresas de Castilla y Ledn, por tanto, pueden mejorar su competiti-
vidad optando a todo tipo de incentivos, subvenciones y actuaciones propuestas
en el Plan.

Probablemente, en este sector la variable mas importante, desde el punto de vista
empresarial, es la tecnologia. Sin embargo, no todas las empresas que conforman
este sector son igualmente competitivas desde el punto de vista tecnolégico. Asi, por
ejemplo, la industria auxiliar presenta una cierta debilidad propiciada en gran medida
por el pequefio tamafio que, en general, presentan estas empresas. Este factor se
convierte ademas en un obstaculo a la hora de acceder a ciertos programas de finan-
ciacion, destinados a la inversion e investigacion en materia tecnologica.

Para que tanto la industria auxiliar como el resto de industrias que integran el sec-
tor vean incrementada su capacidad tecnoldgica y, por tanto, competitiva, adquiere
especial relevancia la implantacion y desarrollo de Centros de Investigacion. Estos
centros, habitualmente de propiedad publica, favorecen de acceso a la innovacion
de las pequefias empresas. En suma, la cooperacion tecnoldgica con Centros de
Investigacion y Administraciones Publicas es la via principal para el desarrollo futuro
de las empresas pertenecientes al sector aeronautico.

En cuanto a la situacién del sector de Castilla y Ledn en materia tecnoldgica, la
apuesta por esta industria se ha visto materializada en el fomento de espacios
como los Pargues Tecnoldgicos en los que se concentran los centros de la innova-
cion aeronautica. Ofrecen a las empresas un entorno tecnologico propicio para la
puesta en marcha de sus actividades, permitiéndolas, al mismo tiempo, disponer de
otras industrias auxiliares que complementan su actividad.

Los elevados requerimientos tecnologicos del sector exigen un alto grado de cuali-
ficacion del personal. El peso de los trabajadores titulados es superior al existente
en otras actividades econdmicas. Esto, unido al crecimiento experimentado por esta
industria en los dltimos afios, y a las buenas previsiones de crecimiento para el
futuro, convierte al sector en una gran fuente de absorcion de titulados superiores
en diversos ambitos, lo que puede ser importante en Castilla y Leon.

Respecto a la competencia, para su analisis dificilmente se puede tomar otra refe-
rencia que no sea el mercado global. La composicidén del sector viene marcada por
la existencia de un reducido grupo de empresas transnacionales de gran tamafio
que tienen actividad tanto en la industria civil como en la militar. Entre las poten-
cias a nivel mundial cabe citar Estados Unidos, Canada, Japdn y, por supuesto, la
Unidn Europea. Aunque no hay que olvidar la incursion en este mercado de paises
en fase de crecimiento, como China, India o los paises del este de Europa, firmes
candidatos a albergar una parte importante de la produccion internacional, fruto de
las constantes deslocalizaciones que esta experimentando este sector. En el caso
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concreto de la industria aeronautica espafiola, acusa su dependencia de un redu-
cido numero de proyectos, basicamente Airbus civil y militar, en los que ademas
no cuenta con una elevada participacion.

En estrecha relacion con el sector aerondutico, es interesante mencionar a la indus-
tria del transporte e infraestructura aeronautica ya que, el tipo de productos y ser-
vicios de la misma ofrecen una cierta similitud con algunas de las actividades
incluidas en el sector metal-mecanico. Esta situacion resulta favorable para aquellas
empresas que decidan modificar su actividad hacia otros sectores ya que el cambio
productivo, de conocimientos, etc. no seria tan brusco como en la reconversion a
otras actividades.

Esta industria se encuentra formada por todas aquellas actividades relacionadas con
la actividad de los aeropuertos y aquella que las compafias aéreas desarrollan en tie-
rra. Por ejemplo pueden citarse, actividades de equipamiento de aeropuertos en
cuanto a la sefializacion, equipaje, sistemas de comunicacion, handling, etc.

Ademas, las empresas que decidan dedicarse a estas actividades se van a encontrar
con que se trata de sectores en los que la competencia no es demasiado acusada,
por lo que un buen producto/servicio puede hacerles situarse en una posicion com-
petitiva destacada dentro del mercado.

Por otro lado, las empresas del sector metal-mecanico también pueden tener una
vision positiva de futuro dentro de esta industria ya que para la misma se han esta-
blecido un conjunto de Planes Directores encaminados a la mejora y modernizacion
de los espacios aeroportuarios; que para su consecucion, necesitaran de la renova-
cién de elementos e instalaciones. Es aqui donde las empresas metal-mecéanicas
pueden actuar.

En la Comunidad de Castilla y Ledn, un hecho relevante ha sido su adhesion a la
Red Nereus en julio 2008. Se trata de la mayor asociacion perteneciente a la Union
Europea en cuanto al uso de tecnologia de caracter aeroespacial. En este sentido,
se puede sefalar que Castilla y Ledn parece trabajar en la direcciébn adecuada, ya
gue en un contexto competitivo como el que define al sector aeronautico el con-
cepto de cooperacidon adquiere una relevancia maxima. Ademas, existen diversos
programas de cooperacion internacional con la finalidad de transmitir conocimiento
entre empresas de diferentes paises (CHINEKA, EUREKA, IBEROEKA).



VI. RECOMENDACIONES

La incorporacion de las empresas del sector metal-mecéanico, particularmente de las
integrantes del primer y segundo eslabon de la cadena, a las industrias ferroviaria y
aeronautica como proveedoras, pasa por el cumplimiento de los requerimientos de
los clientes de estas industrias. Tras el andlisis realizado de ambos sectores estamos
en condiciones de hacer una serie de recomendaciones cuyo cumplimiento parece
clave para lograr tal integracion.

A modo de sintesis, antes de entrar en el detalle de cada recomendacion, cabe
sefialar que los dos requisitos basicos que deben cumplir las empresas del sector
metal-mecanico para esquivar la crisis por esta via son: dotarse de alta tecnologia
y buscar la cooperacién entre empresas, estrategia esta Ultima que puede ser uti-
lizada como medio para la adquisicién de tecnologia.

Consideramos adecuado agrupar las Recomendaciones en dos bloques: uno refe-
rido a las empresas de los sectores estudiados en el Informe, directamente, y otro
bloque dirigido a las Administraciones Publicas de nuestra Comunidad Autonoma.

VI.A A las empresas

Primera. El sector ferroviario ofrece buenas oportunidades de futuro, ya que, a su
magnifica consideracion social, hay que afiadir que esta inmerso en un proceso
de globalizacion —impulsado por la liberalizacién del mercado-, que se concreta
en la apariciéon de nuevos mercados para las empresas espafiolas, particular-
mente para aquellas que se encuentran en una situacién de liderazgo en este
sector.

Si bien el ferrocarril convencional ha ido perdiendo valor, la alta velocidad apa-
rece como el transporte terrestre de futuro, en los paises desarrollados por el
colapso de las carreteras y, en los emergentes, como elemento clave de
desarrollo. Por todo ello, las empresas del subsector metalurgia y de fabricacion
de productos metélicos deben intentar buscar clientes en el sector ferroviario.

Segunda. En el sector ferroviario, pero aln mas en el aeronautico, es imprescindi-
ble un notable esfuerzo en materia de innovacion tecnoldgica por parte de las
empresas que quieran encontrar clientes. En este punto las ayudas de las Admi-
nistraciones Publicas y la colaboracién con los Centros de Investigacion y Uni-
versidades se hacen factores fundamentales para lograr el éxito en materia de
[+D+i. El facilitar la colaboracion externa en cuanto a innovacion se refiere,
puede ser fruto de una futura independencia investigadora por parte de las
empresas. En este punto se debe solicitar una colaboracion comprometida de
las Universidades de Castilla y Leon (Valladolid, Burgos, Salamanca y Leoén).
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Ademas, se debe favorecer el desarrollo y crecimiento de los Centros de Inves-
tigacion de la Comunidad.

Tercera. Entre los subsectores del sector metal-mecanico, el de metalurgia y fabri-
cacion de productos metalicos es el que parte de una situacion mas desfavora-
ble. Ademas, el pequefio tamafio de estas empresas dificulta las inversiones en
[+D+i, para las que se necesitan abundantes fondos financieros. Adn asi, las
empresas que lo componen no pueden ir en contra de la tendencia actual: si no
tienen capacidad para avanzar en solitario deben colaborar bien con otras
empresas bien con sus clientes.

Por ello, es imprescindible que las empresas busquen sistemas de cooperacion
(alianzas, joint ventures, etc.) que les permita realizar esas inversiones en tecno-
logia. Esa cooperacion deben intentarla entre ellas, o bien con empresas del
siguiente eslabdn de la cadena, es decir, con sus clientes potenciales.

Cuarta. En el subsector de construccion de todo tipo de maquinaria, en el que el
componente tecnoldgico tiene un papel destacado, su actuacion debe encami-
narse a mantener una inversion en I+D+i continuada y relacionada con las
necesidades de sus nuevos clientes.

Pero en el subsector de componentes, en el que el nivel tecnoldgico ya es alto,
la posibilidad de encontrar nuevos clientes en las industrias ferroviaria y aero-
nautica pasa por la cooperacion entre los eslabones finales de las respectivas
cadenas.

Quinta. Las necesidades tecnoldgicas requeridas para los tres subsectores de la
industria metal-mecéanica van totalmente unidas a la capacitacion de sus traba-
jadores. Es evidente que, a mayor tecnologia en los procesos y en los produc-
tos, mayor capacitacion necesitan los trabajadores para ocupar esos puestos de
trabajo. Ademas, se precisa la creacion de empleos dedicados a la investigacion
y desarrollo.

En todo este proceso es fundamental la formacién reglada, obtenida en las Uni-
versidades o en los centros de Formacion Profesional, pero también el continuo
reciclaje, facilitado tanto desde la propia empresa como desde instituciones
externas.

Sexta. Ambos sectores, ferroviario y aeronautico, tienen planes de futuro coordina-
dos por la Administracion central, nos referimos al Plan Sectorial de Ferrocarriles
(2005-2012) y al Plan Estratégico para el Sector Aeronautico Espafiol (2008-
2016).



Las empresas deben analizar esos planes para ver en qué momento y cuéales son
las circunstancias mas oportunas para conseguir clientes en cualquiera de los dos
sectores, optando a los incentivos, subvenciones y otras ayudas de cada uno de
los planes.

Septima. El subsector de mantenimiento aerondutico puede ser una oportunidad
para empresas del sector metal-mecanico con experiencia en mantenimiento o
proveedoras de empresas de mantenimiento, siempre y cuando alcancen el nivel
tecnoldgico adecuado.

Octava. La creacion de un Cluster empresaria para el sector aeronautico de Casti-
lla y Ledn se plantea como una idea interesante para un completo desarrollo del
sector en la Comunidad.

Se define Cluster como un grupo de compaifiias y asociaciones interconectadas,
las cuales tienen proximidad geogréfica, se desempefian en un sector de la
industria similar, estdn unidas por una serie de caracteristicas comunes y com-
plementarias y tienen un fin coman.

En Espafa existe experiencia de la creacion de Clusters aeroespaciales en aque-
llas Comunidades Autdnomas donde el sector se encuentra méas desarrollado y
tiene una mayor importancia para el conjunto de la economia regional. Pais
Vasco, Cataluiia y Andalucia han sido las primeras en constituir un Cluster
aerospacial. En los ultimos afios, Castilla la Mancha, Valencia, Aragon, y por
altimo Madrid dado el éxito de las anteriores se han sumado a esta iniciativa con
el propésito de mejorar su presencia en el pujante sector aeronautico.

Parece por tanto interesante que Castilla Le6n también opte por la creacién de
una Asociacion o Cluster que integre a un conjunto de entidades de muy dife-
rentes perfiles pero con un fin Unico, de impulsar el desarrollo de la industria y
la actividad aeroespacial en la Comunidad. Entre las organizaciones que podrian
verse involucradas dentro del Cluster se pueden citar desde las empresas ya pre-
sente en el sector, hasta instituciones (con una fuerte y decisiva presencia), aso-
ciaciones empresariales, centros de I+D, universidades y centros de formacion y
entidades financieras.

Una vez constituida la Asociacion, se han de fijar unos objetivos o lineas de
desarrollo para formar unas bases firmes en las que apoyar las lineas de nego-
cio. Estos objetivos tendran que ser realistas a la vez que lo mas amplios posi-
bles con el fin de abarcar los distintos segmentos de negocios pues entre ellos
existen muchas sinergias y para maximizar las posibilidades de éxito es impor-
tante aprovecharlas todas.
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VI.B A las Administraciones Publicas

En cuanto a las Administraciones Publicas, y en especial al Gobierno de Castilla y
Ledn, se le pueden hacer las siguientes recomendaciones, sin olvidar que son las
empresas afectadas las que deben tomar las necesarias decisiones. Aunque a los
gobiernos siempre se les puede pedir que creen el ambiente adecuado que facilite el
cambio. En este sentido, a partir de este trabajo en el que se analizan los sectores de
referencia, a las Administraciones Publicas se les plantean los siguientes retos:

Primera. Desarrollar un plan estratégico para el sector metal-mecanico, con conte-
nidos basicos relativos a la reestructuracion del mismo que plantee los objetivos
a alcanzar y analice las estrategias mas eficientes a poner en marcha para la sal-
vacion de este sector importante para la economia de Castilla 'y Leon.

Segunda. Tomar un papel muy activo dentro del posible Cluster del sector aero-
nautico de Castilla y Ledn. La Administracion debe apostar por el desarrollo del
sector, formando parte de este grupo estratégico y tomando la iniciativa dentro
del mismo en cuanto a las funciones que corresponden a su papel.

Tercera. En el ambito de sus competencias, realizar nuevos planes estratégicos para
los sectores ferroviario, aeronautico y de servicios aeroportuarios, bien exclusivos
para nuestra Comunidad Autbnoma, o bien participando y complementando los
planes estratégicos nacionales, en ambos casos, facilitando las condiciones tanto
técnicas como legales que permiten a las empresas diversificar su clientela hacia
otros sectores de actividad.

Cuarta. De manera mas concreta, apoyar a través de subvenciones y financiaciéon
las inversiones en I+D+i que realicen las empresas del sector metal-mecénico
con vistas a conseguir integrarse en estos dos sectores que se caracterizan por
sus elevadas exigencias en materia de tecnologia. En este ambito también tie-
nen un papel relevante que jugar otras instituciones, como las sociedades de
garantia reciproca o las sociedades de capital riesgo, fundamentalmente las
publicas.

Quinta. La Administracién Autondmica debera facilitar la formacién necesaria de
los trabajadores de estas empresas en su reciclaje hacia nuevas tecnologias. En
la consecucion de este objetivo pueden jugar un papel relevante las organiza-
ciones empresariales y las sindicales. Indirectamente, al necesitarse una mano de
obra con un nivel alto de formacion, Castillay Ledn conseguira que la poblacion
con estudios universitarios permanezca en su territorio geografico.

Sexta. También sera importante el papel de las Universidades de Castilla y Leon,
Centros de Formacion Profesional y Escuelas Privadas; intentando adaptar sus
estudios universitarios en el campo de la tecnologia a habilidades relacionadas
con estos sectores de futuro. La implantacién de nuevas titulaciones adaptadas
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a las exigencias actuales del mercado y las empresas se hace fundamental. Estas
nuevas titulaciones deben abarcar todos los ambitos que se han expuesto a lo
largo del documento; desde la cualificacion universitaria de ingenieria en mate-
ria de transportes ferroviarios y aeronauticos hasta las titulaciones técnicas de
trabajadores de mantenimiento de trenes, aviones, etc.

Septima. En este mismo sentido, es interesante la creacion de programas especifi-
cos de I+D+i para las Universidades. La notable importancia del concepto de
mercado global se debe hacer también patente en este terreno, favoreciendo
gue los proyectos de I+D+i puedan compartirse con otras universidades de
fuera de Espania. El intercambio de ideas, proyectos, trabajadores, etc. puede ser
un foco muy positivo para un mejor desarrollo de las innovaciones.

Octava. Por altimo, la Comunidad Auténoma debe propiciar, por medio de algun
tipo de incentivos o de apoyos de caracter financiero, la cooperacion entre
empresas del sector metal-mecénico o de estas empresas con posibles clientes
de los sectores ferroviario y aeronautico, de servicios aeroportuarios y otros sec-
tores, de forma tal que a través de la cooperacion se cree un nucleo empresa-
rial suficiente para poder invertir en 1+D+i.

Valladolid, a 20 de mayo de 2010

El Presidente El Secretario General

Fdo.: José Luis Diez Hoces de la Guardia Fdo.: José Carlos Rodriguez Fernandez
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