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Resumen. Las transformaciones que durante las tltimas décadas se han producido en la forma en que se organiza la produccion y el
comercio en el terreno de la economia mundial invitan a retomar y revisar la discusion en torno a las coordenadas conceptuales sobre
las que se aborda el debate acerca de la competencia y la competitividad.

En este trabajo se plantea una propuesta tedrico-interpretativa para caracterizar la competencia en el marco de las cadenas globales
de produccion. Para ello se realiza un estudio de caso de la industria automotriz, a partir del cual se profundiza en el analisis de
como impacta el proceso de modularizacion de la produccion en la competencia entre las plantas ensambladoras de un mismo grupo
empresarial.
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[en] Competition scenarios in global production chains in the automotive industry: A case study of the
Stellantis group and its assembly plant in Vigo

Abstract. The transformations that have taken place in recent decades in the way in which production and trade are organised in the
global economy invite us to revisit and revise the discussion on the conceptual coordinates on which the debate on competition and
competitiveness is approached.

This paper presents a theoretical-interpretative proposal to characterize competition in the context of global production chains.
To this end, a case study of the automotive industry is carried out, from which we will also deepen the analysis of how the process of
modularization of production impacts on the competition between assembly plants of the same business group.
Keywords: Global production chains; Automotive industry; Industrial organization; Competitiveness
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1. Introduccion

En la literatura econdmica se ha desarrollado tradicionalmente una prolifica discusion acerca de qué entendemos
por competitividad y cudles son los factores que explican su comportamiento. Este debate se desenvuelve en
torno a distintas dimensiones de analisis, todas ellas relacionadas; existe una controversia acerca de como
caracterizar el propio concepto de competitividad, sobre la unidad de analisis mas adecuada a la que aplicar
dicha nocién, o también en torno a la idoneidad de unas u otras variables para explicarla y medirla. Asimismo,
en buena medida estas discusiones hunden sus raices en la propia fundamentacion tedrica a partir de la cual nos
aproximamos a caracterizar la propia idea de competencia (Chudnovsky y Porta, 1990, Bianco, 2007).

Por otro lado, se trata de un debate que en su didlogo con la realidad debe enmarcarse o tomar en
consideracion la forma que adoptan las actividades productivas y comerciales en la actualidad. Asistimos
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durante las ultimas décadas a un creciente proceso de fragmentacion productiva internacional, organizado en
torno a las denominadas cadenas globales o regionales de produccion (Feenstra, 1998; Arndt y Kierzkowski,
2001; Gereffi et al., 2005). Uno de los sectores en los que en mayor grado se ha manifestado esta fragmentacion
productiva ha sido la industria automotriz (Cadestin et al., 2018: 19), lo que sitlia a esta rama productiva como
un excelente objeto de estudio para abordar el analisis sobre la competencia en el marco de las cadenas.

En este sentido, en este trabajo se plantea como primer objetivo aportar una propuesta de analisis para el
estudio de la competencia en el marco de las cadenas globales de produccion; en particular, para su analisis
en las cadenas de la industria automotriz. Asimismo, vinculado con este primer objetivo general, un segundo
propdsito se centra en aplicar dicha propuesta a un estudio de caso; en particular, se analiza el entorno de
competencia en que se desenvuelve la planta terminal de Stellantis® localizada en Vigo, en un periodo de
estudio que abarca la década pasada (2010-2020). En el abordaje de este segundo objetivo se analiza ademas
como el proceso de modularizacion de la produccion, y en particular la emergencia y la implantacion de una
nueva generacion de plataformas modulares en la industria automotriz, modifica dicho entorno de competencia
e incrementan la presion competitiva sobre las plantas ensambladoras; en concreto, se pondra el foco de analisis
en esta fabrica localizada en Galicia.

Esta investigacion se fundamenta metodologicamente en la realizacion de un estudio de caso unico. A
partir de la clasificacion que establece Stake (1995), esta investigacion se podria encuadrar como una tipologia
de estudio de caso instrumental, de modo que a través del estudio de caso escogido se pretende abordar los
objetivos y dar respuesta a los interrogantes que guian la investigacion; en este caso, ahondar de manera
pormenorizada en el analisis de la competencia que se desarrolla en las cadenas globales de produccion en la
industria automotriz, y especialmente entre plantas terminales.

A continuacion se desarrollara la propuesta analitica para el analisis de la competencia y la competitividad en
el marco de las cadenas globales de produccion en la industria automotriz. Posteriormente, en el tercer epigrafe
se profundizara en el analisis del estudio de caso seleccionado. Finalmente se ofreceran las conclusiones y
algunas consideraciones generales de la investigacion.

2. Competencia en el marco de las cadenas globales de produccion en la industria automotriz

Uno de los objetivos principales de la investigacion es el de plantear una propuesta tedrico-interpretativa para
el analisis de la competencia en el marco de las cadenas globales de produccion de la industria automotriz.
Tradicionalmente distintas corrientes de pensamiento en la disciplina de la economia han mantenido un
significada controversia sobre la idea de competencia; una discusién sin duda importante toda vez que
a partir de la caracterizacién de la competencia se derivan una serie de implicaciones que condicionan el
posterior desarrollo analitico para el estudio de la competitividad. En este trabajo, partiendo de un enfoque de
fundamentacion tedrica marxista, definimos el concepto de competencia como una dindmica sistémica que se
desenvuelve en torno a la generacion de valor y el conflicto por su apropiacion.

En primer término, los capitales compiten por lograr reproducirse con €xito en el mercado, una competencia
que orbita en torno a los diferenciales de precios y que se traduce en la disputa por capturar una mayor cuota
de mercado que los rivales. Los capitales individuales compiten en precios con el propdsito de incrementar
su cuota de mercado, pero los precios tienden a igualarse en tanto que los compradores tienen preferencia por
los precios mas bajos, lo que presiona al conjunto de capitales individuales a ajustar sus propios precios —en
la medida en que cada uno intenta obtener ventaja sobre los demas— (Tsoulfidis, 2015: 23). Asimismo, esta
tendencia a la igualacion de precios implica la coexistencia de capitales individuales con distintas tasas de
rentabilidad en el seno de una misma industria, pues en un sector determinado se agrupa un amplio espectro
de capitales individuales con tecnologias y estructuras de costes particulares y diferenciadas. Por tanto, la
competencia dentro de un determinado sector exige a los capitales individuales fijar sus precios teniendo
en cuenta las condiciones de mercado, y el propio proceso de igualacion de precios que se desarrolla como
resultado de la batalla competitiva por la cuota de mercado desiguala los margenes de beneficio (Palermo,
2017).

Por otro lado, el beneficio que obtienen los capitales como resultado de su interaccion competitiva en el
mercado, a su vez, se encuentra vinculado con lo que ocurre en el terreno de la produccion (Shaikh, 2016: 260).
Aqui los precios se encuentran condicionados por los costes y, por tanto, en el interior de una industria el éxito
competitivo para un capital individual dependera en ultima instancia del ajuste en sus costes unitarios, que sera
posible gracias a la introduccion de innovaciones técnicas u organizativas en sus procesos productivos que
impulsen un incremento de la productividad. De esta manera un capital individual podria reducir el precio sin
erosionar sobremanera su margen de beneficio y, por tanto, enfrentar en mejores condiciones que los capitales
competidores la pugna por expandir su cuota de mercado (Tsoulfidis, 2015: 22-23).

2 Como nota aclaratoria, conviene subrayar que en el grueso del articulo haremos mencion a PSA, anterior denominacion del grupo automovilistico

antes de la reciente fusion entre el grupo PSA y el grupo Fiat Chrysler Automobiles (FCA), que en el alo 2021 da lugar al grupo Stellantis.
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La dinamica de competencia capitalista se presenta por tanto como una fuerza coercitiva externa que empuja
a los capitales a competir entre si en la esfera de la circulacion, es decir, actia de mecanismo coordinador de
los conflictos que se desenvuelven entre capitales por la cuota de mercado (Palermo, 2014). Esta dinamica
de competencia capitalista impregna un caracter eminentemente conflictivo al propio proceso econémico; un
conflicto que de manera interconectada se desenvuelve en diferentes niveles y entre distintos actores: entre
capital y trabajo —en el ambito de la produccion— y entre capitales individuales —en la esfera de la circulacion—.

No obstante, cabe preguntarse si los cambios en la forma de organizacion de la produccion y el comercio
que de manera acelerada se han ido consolidando durante las ultimas décadas han modificado la forma en
que se expresan o manifiestan estos conflictos ligados a la dinamica de competencia. En el contexto de la
creciente fragmentacion productiva internacional, organizada bajo el esquema de cadenas o redes globales
de produccion, la competitividad de un capital individual se encuentra ligada a lo que ocurre en el conjunto
del proceso productivo descentralizado, es decir, en el conjunto de la cadena de produccion. De este modo, la
disputa por la apropiacion del valor generado en la produccion excede la relacion capital-trabajo en el ambito
de un centro productivo y se despliega sobre el terreno que constituye el conjunto del proceso productivo
fragmentado, que en este caso se desenvuelve en la cadena global de produccion.

En este sentido, mas alla de la caracterizacion que se ha planteado sobre la competencia, entendida como
una dinamica sistémica que actua a modo de mecanismo coordinador de la interaccion entre capitales en el
terreno del mercado mundial, resulta conveniente desarrollar una propuesta de analisis para el estudio de la
competencia en el marco de las cadenas globales de produccion. A continuacion se desarrolla esta propuesta
planteando dos escenarios de competencia en los que diversos actores, con distinta capacidad de agencia
y ambitos de decision, compiten por distintos objetivos, a partir de las herramientas o resortes de los que
disponen.’

Como punto de partida, es en el terreno del mercado mundial donde los diferentes grupos o fabricantes
del sector automotriz compiten entre si. Desde un punto de vista comercial, en la esfera del mercado, la
competencia se desenvuelve sobre la captura del mayor volumen de cuota de mercado posible. En este sentido,
el fabricante es el actor que se encarga de la politica-producto, es decir, de la concepcion y la estrategia de
posicionamiento de sus productos en el mercado y de fijar el precio de venta para cada segmento de producto.

En este contexto, si bien los precios se encuentran fuertemente condicionados por la dindmica competitiva
entre capitales, es decir, cada capital dispone de un margen de actuacion estrecho en la fijacion de precios,
desde una perspectiva dinamica de la competencia los capitales individuales son coste-determinantes. Las
condiciones de la demanda y los precios sectoriales de mercado —en sus diferentes segmentos o nichos—
condicionan a los grupos a la hora de fijar los precios de venta, y en la determinacion de dichos precios el grupo
toma en cuenta tanto los precios de venta que marcan el resto de los competidores como los costes que soporta
el grupo para estimar una tasa de ganancia esperada como resultado del diferencial entre ambos componentes
—coste y precio—.

En tanto la coyuntura de mercado condiciona en buena medida los precios que el grupo debe fijar, éste
dirigira sus esfuerzos hacia el ajuste de su coste unitario para obtener la maxima rentabilidad posible. De este
modo la reduccion del coste unitario le abrira la posibilidad incluso de ajustar sus precios y expandir su cuota
de mercado sin deteriorar su tasa de ganancia, lo que en tltima instancia le permite reproducirse reforzando su
fortaleza competitiva.

Partiendo de la propuesta analitica de Boyer y Freyssenet (2003) acerca de la forma en que un grupo
empresarial trata de desplegar su estrategia de rentabilidad a partir de la conformacion de su modelo productivo,
conviene subrayar que el fabricante concibe y trata de desarrollar dicho modelo productivo apoyado sobre las
competencias de que dispone en materia de definicion de su politica-producto y de las tecnologias y los métodos
de organizacion que aplicar a los procesos productivos. Por tanto, el grupo tratard de desplegar cambios en
ambos elementos con el objetivo de ajustar su coste unitario. En un contexto de fragmentacion productiva
este ajuste del coste unitario debe impulsarse ademas sobre el conjunto de la cadena, tanto sobre los costes
operativos de la planta terminal como sobre los precios de abastecimiento de inputs productivos, toda vez que
también suponen un coste para la fabrica ensambladora. En definitiva, se puede plantear un primer escenario
de competencia intergrupos, es decir, entre fabricantes, en el que la competitividad queda conectada con la
rentabilidad, y en ultima instancia, con lo que ocurre en el terreno de la produccion y los costes en el conjunto
de la cadena.

Vinculado a este primer escenario de competencia intergrupos se puede delimitar un segundo escenario
de competencia en el seno de cada grupo. Aqui son las plantas terminales las que compiten entre si por la

Con objeto de precisar conceptualmente el planteamiento de la competencia en esta investigacion y evitar posibles confusiones, cabe matizar que
no deben entenderse los “escenarios de competencia” como una reformulacion tedrico-interpretativa distinta a la propia idea de competencia que
anteriormente hemos caracterizado tedricamente. En concreto, los “escenarios de competencia” hacen alusion al planteamiento de distintos planos
o dimensiones de analisis, en los que la dinamica de competencia capitalista opera de igual modo, en tanto estructura y orienta en una determinada
direccion el comportamiento de los distintos actores que participan en los diferentes escenarios. En este sentido, la utilizacion del término com-
petencia a lo largo del texto puede aludir a distintas cuestiones, pero en todo caso conviene subrayar que ello no entra en colision con la idea de
competencia que fundamenta tedricamente esta investigacion.
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adjudicacion de modelos, es decir, de carga productiva, por parte del grupo o fabricante. Dicho de otro modo,
la competencia que afronta el grupo por la cuota de mercado mundial, y que enfrenta tratando de ajustar sus
costes unitarios, la traslada a su red productiva de plantas terminales, mediada por los procesos de adjudicacion
de carga de trabajo en este segundo escenario de competencia intragrupo.

El margen de autonomia en la toma de decisiones de las plantas terminales es muy estrecho, en tanto que,
como se seflalaba anteriormente, la politica-producto —el precio y la concepcion del producto—, la tecnologia
y los métodos de produccion son cuestiones que en su mayor parte vienen fijadas de antemano por el grupo.
Este Giltimo también tiene margen de accion a la hora de definir el marco de relaciones laborales, el tercer
pilar sobre el que se conforma el modelo productivo, pero la discrecionalidad en este &mbito es menor toda
vez que la determinacion de las condiciones laborales es resultado de la negociacion colectiva entre diferentes
actores, direccion y trabajadores, proceso que se desarrolla en las plantas terminales. Por tanto, las fabricas
ensambladoras competiran por optar en mejores condiciones que otras plantas del propio grupo a la adjudicacion
de aquellos modelos por cuya adjudicacion compiten, y para ello deberan ofrecer el mayor margen de ganancia
posible a la matriz, presionando sobre los costes laborales y tratando de ajustar los precios de las proveedoras
que configuran su cadena de suministro particular.

En definitiva, en el contexto de una produccion internacionalmente fragmentada la dindmica de competencia
capitalista desencadena pugnas en diferentes dimensiones, en las que interaccionan diferentes actores que,
con distintas herramientas y ambitos de decision y accion, tratan de reproducirse de una manera ampliada
—rentable—y sostenida en el tiempo. En este marco de competencia, y dado el diferente rol que juegan la matriz
central del grupo y las plantas terminales del mismo, asi como los ambitos de decision de que dispone cada
actor, cabe plantear el interrogante acerca de cudles son los elementos diferenciadores entre plantas dentro
de un mismo grupo que puedan actuar como factores determinantes para la adjudicacion de nuevos modelos,
condicion necesaria para la viabilidad de cada una de ellas. Con objeto de profundizar sobre esta cuestion, a
continuacion se definird con precision el escenario de competencia en que se desenvuelve el estudio de caso
que se plantea en este trabajo y, en particular, se analizara el rol que juega el proceso de modularizacion en la
configuracion de dicho escenario de competencia intragrupo.

3. Escenario de competencia intragrupo para la planta ensambladora de PSA en Galicia.

3.1. Modularizacion de la produccion y plataformas en el grupo PSA

Las plantas terminales que forman parte de un mismo grupo o fabricante compiten entre si por la adjudicacion
de nuevos modelos por parte de la matriz. La especializacion de producto de las plantas terminales, es decir, qué
tipo de modelos estan capacitadas para fabricar, resulta fundamental para definir el escenario de competencia
intragrupo. La especializacion de producto en la industria del automovil se asienta sobre una concepcion
modular en el disefio de los vehiculos, un elemento que condiciona fuertemente la arquitectura de los procesos
productivos a lo largo de la cadena. Por tanto, antes de enunciar con qué plantas compite la fabrica de PSA en
Vigo, conviene detenerse previamente en desarrollar como se configura la especializacion de producto de las
plantas terminales en la industria del automovil.

Bajo una concepcion modular del vehiculo cada elemento estructural es funcionalmente completo, mientras
que cada funcion del producto esta contenida en un elemento estructural, es decir, las partes y componentes
de un vehiculo son estructural y funcionalmente independientes unas de otras, lo que favorece multiples
combinaciones entre ellas, facilitando asi una mayor variedad de producto a partir de una reducciéon de la
variedad de sus partes y componentes. Del mismo modo, el disefio modular del vehiculo tiene una serie de
implicaciones sobre el resto de la arquitectura organizacional, en la medida en que se trata de un sistema
abierto: los distintos parametros de los procesos de produccion pueden ser disefiados y operar de manera
practicamente independiente, y por tanto las interfaces entre cada componente pueden ser simplificadas y
estandarizadas.

En el sector del automovil, los vehiculos se disefian sobre plataformas. Las plataformas constituyen el
soporte basico sobre el que se ensambla el vehiculo, e incluye elementos como el chasis, los soportes del
motor, la caja de direccion o los puntos de fijacion para la suspension trasera y delantera (Lampon et al., 2017).
La produccion sobre plataformas, que en la industria automotriz comenzo en los afios sesenta, ha sido objeto
de una serie de innovaciones durante las dos ultimas décadas que resultan determinantes para el sector y que
profundizan sobremanera en este proceso de modularizacion.

La reciente emergencia de una nueva generacion de plataformas modulares supone un salto cualitativo
en este campo. Estas nuevas plataformas no solo permiten ensamblar modelos de un mismo segmento o
tamafo, como de hecho ya permitian las plataformas estandar tradicionales, sino que ahora es posible fabricar
sobre una misma plataforma modelos de diferentes tamafios. De este modo, un fabricante puede reducir
significativamente el numero de plataformas sobre el que fabricar un amplio abanico de modelos de diferentes
segmentos, exprimiendo al maximo una combinacion virtuosa de dos 16gicas aparentemente contradictorias:
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el desarrollo de economias de escala y de variedad. Dicho de otro modo, las plataformas modulares permiten
incrementar la puesta en comun de distintos elementos —partes y componentes, pero también de maquinaria,
infraestructuras industriales, etc.— para dar lugar a una oferta de producto lo mas variada posible.

De este modo se disefian modulos del vehiculo que se pueden ensamblar en diferentes modelos, y que por
tanto son intercambiables. Existen modulos estructurales como el chasis, es decir, aquellos que configuran
la estructura y las dimensiones sobre las que se fabrica el conjunto del vehiculo y se adicionan el resto de
elementos que lo componen. Igualmente hay médulos no estructurales, algunos de los cuales proporcionan
funciones mecanicas al vehiculo, como el motor, la transmision, el sistema de frenado o la suspension, y otros
de tipo no mecanico, como el cockpit o los asientos (Lampon et al., 2019: 725). La modularidad de todos estos
elementos permite generar multiples combinaciones y ofrecer una elevada variedad de producto aun sobre
infraestructuras industriales y procesos productivos comunes.

En este sentido, las lineas de produccion para la fabricacion de los diferentes modelos disefiados sobre
una misma plataforma deben ser lo mas homogéneas posibles, en tanto deben adaptarse a los parametros
de ensamblaje que requiere dicha plataforma (Danilovic et al., 2007). Las plataformas modulares permiten
por tanto simplificar y estandarizar las lineas de produccion de un fabricante en torno a muy pocas variantes
—tantas como el nimero de plataformas sobre las que se disefian los vehiculos—, pero al mismo tiempo
estas infraestructuras industriales estan dotadas de una elevada flexibilidad operacional. Igualmente, la
estandarizacion de las infraestructuras industriales y su flexibilidad operacional en una planta ensambladora
escalan también al conjunto de la red productiva del grupo, pues con la implantacion de plataformas modulares
en las plantas terminales, la estandarizacion y convergencia en infraestructuras y métodos de produccion entre
ellas se convierte en una condicion indispensable para poder compartir recursos, innovaciones, know-how,
y también para poder transferir recursos y carga productiva entre diferentes plantas con objeto de adaptarse
de una manera rapida, flexible y eficiente a las condiciones cambiantes del mercado (Lampén y Rivo-Lopez;
2021: 3).*

A nivel general los grandes fabricantes de la industria automotriz estan impulsando durante los ultimos
aflos una politica de reduccion de plataformas, con el proposito de incrementar los niveles de produccion
de vehiculos por plataforma (Cepal, 2017). De hecho, diversos fabricantes de la industria automotriz estan
realizando avances significativos durante los ultimos afios en el proceso de modularizacién. Destacan, por
ejemplo, Volkswagen y su plataforma modular MQB, la alianza Renault-Nissan y su plataforma Common
Module Family (CMF), o la plataforma UKL del fabricante BMW. Se trata de un proceso, ademas, cuyo
desarrollo se esta concentrando principalmente en Europa (Lampon et al, 2017; Lampon et al., 2019: 713).

El proceso de modularizacion ha alcanzado un grado de perfeccionamiento muy avanzado en el grupo PSA
con el desarrollo de dos nuevas plataformas modulares ~-EMP2 y CMP—, y la implantacion de las mismas
en la red productiva de plantas ensambladoras del grupo. A comienzos de la década de 1980 el grupo PSA
disponia de un total de 16 plataformas sobre las que fabricar en torno a 20 modelos, con un volumen medio
de produccion por plataforma de alrededor de 177.000 vehiculos (Freyssenet, 2009: 253). Como se puede
comprobar, practicamente cada modelo estaba disefiado sobre una plataforma, por lo que la diferenciacion
entre los modelos, y en consecuencia también entre las infraestructuras industriales sobre las que se fabricaban,
era ciertamente elevada. Hacia mitad de la década de 1990 el nimero de plataformas sobre las que fabricar en
torno a 24 modelos se redujo a 10, con un volumen de produccion que sobrepasaba ligeramente los 200.000
vehiculos por plataforma. En el afio 2000, el grupo PSA producia sobre 5 plataformas, algunas de ellas,
como la plataforma 306 —sobre la que se produjeron 598.600 vehiculos ese mismo afio— o la 106 —con una
produccion de 346.487 unidades— permitian desarrollar elevadas economias de escala (Danilovic et al., 2007:
12). Posteriormente el nimero de plataformas para fabricar la totalidad de modelos del fabricante galo se redujo
a tres —las plataformas PF1, PF2 y PF3—. En la actualidad, sobre la nueva generacion de plataformas modulares
—EMP2 y CMP- se pueden fabricar practicamente la totalidad de modelos del grupo PSA, y los nuevos modelos
—incluidos aquellos propulsados por energias alternativas— ya se disefian sobre ambas plataformas.

La modularidad de las dos nuevas plataformas reside en la versatilidad que presentan a la hora de adaptarse
a diferentes dimensiones y poder agrupar diferentes modulos compatibles entre si. La plataforma modular
EMP?2 es ajustable y puede modificar tres dimensiones estructurales: el voladizo trasero, permite 4 anchos de
viay 5 distancias entre ejes. Asimismo, permite la compatibilidad de dos médulos estructurales: chasis frontal
y la unidad trasera —en concreto, 6 médulos de la unidad inferior trasera—, y de dos modulos no estructurales:
dos cockpit y dos sistemas de suspension (Lampon y Cabanelas, 2014: 22-23). Con la plataforma EMP2 se
pueden fabricar 13 modelos de gama media-baja (tan solo turismos del segmento C) y media-alta (segmento D)
de las distintas marcas del grupo, agrupando asi los 9 modelos previamente desarrollados sobre la plataforma
PF2 y otros 3 desarrollados sobre la PF3. Ademas, los modelos que se fabrican sobre la plataforma pueden
disponer de sistema de propulsion de gasolina, diésel, o pueden ser hibridos enchufables.

4 Unade las condiciones esenciales que permite la construccion eficaz de un modelo de organizacion productiva es que debe desplegarse sobre el con-

junto del capital productivo, que en este caso esta compuesto por la red de fabricas terminales. Todos los ejes de actuacion del grupo deben guardar
una coherencia entre si del mismo modo que deben extenderse y permear el conjunto de su capital productivo a fin de asegurar la integralidad y la
eficacia del modelo productivo que se trata de construir.
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Por otra parte, la plataforma CMP también puede variar sus dimensiones estructurales: permite 2 anchos de
via, 3 distancias entre ejes, y tiene la capacidad de ofrecer varios diametros de rueda; ademas, puede combinar
3 moddulos traseros. Sobre esta plataforma se pueden fabricar vehiculos utilitarios compactos (segmento B),
de gama media-baja (segmento C) y todocaminos compactos de todas las marcas de PSA. Asimismo, se trata
de una plataforma multienergia que permite fabricar vehiculos de combustion interna —di¢sel y gasolina— y
vehiculos eléctricos.

De este modo se amplian las posibles combinaciones entre modulos de partes estructurales y no estructurales
de un vehiculo, posibilitando la fabricacion de una mayor variedad de modelos de diferentes segmentos sobre
una misma plataforma. En la siguiente tabla se detalla la variedad de modelos de distintos segmentos y marcas
del grupo que a finales de la década pasada se podian fabricar sobre ambas plataformas modulares.

Tabla 1. Modelos, gamas y plataformas del grupo PSA

Econdmica y gama Gama
. Ve Gama media-baja Gama media-alta .
baja premium
C-Zero, C1,C2,C3 .
i . ¥sara, C4 [Picassa),
N (Picasso), C4-Cactus, . C5, C-Crosser, C-
Citrogn ] C4 air Cross, Jumpy, C8,Ch
Nemo, Berlingo, E- Elysée
) Jumper, SpaceTourer
mehari
Ds D53 Ds4 DS5, DS7 Crosshack
iOn, 107, 108, 1007, | 307, 308, RCZ, 3008,
Peugeot 206, 206+, 207, 208, | 4008, 5008, Expert, 407, 4007, 508, 301 207, 607
2008, Bipper, Partner Traveller, Boxer
Corsa, Adam, Meriva, C da. Insigni
Opel Combo, Karl, Mokka, | Astra, Zafira, Movano ascaca, insighia,
Antara, Vivaro
Crossland, Grandland

-

Plataforma CMP

ik P

(Turismos) Plataforma EMP2

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion extraida de los informes anuales de la industria
de automocion francesa del Comité des Constructeurs Frangais d’ Automobiles (CCFA).

La plataforma EMP2 permite fabricar tanto turismos de gama media-baja como vehiculos de gama media-
alta. Esta plataforma se inaugur6 en las fabricas de Vigo y Sochaux en el afio 2013 y ha sido la que mayor grado
de implantacion ha tenido en la red productiva del grupo PSA durante la ultima década. En el afio 2017 se
llegaron a producir alrededor de 1.279.600 vehiculos en total de los 19 modelos concebidos o cuya fabricacion
ha quedado adaptada a la plataforma EMP2. En las plantas del grupo PSA en Europa que disponian de dicha
plataforma —Vigo, Mulhouse, Rennes, Sochaux, Mangualde y Kaluga— la produccion de vehiculos sobre esa
plataforma alcanz6 un volumen aproximado de 1.182.500 vehiculos fabricados ese mismo afo 2017.5 En
definitiva, con la implantacion de la nueva generacion de plataformas modulares se expanden sobremanera las
economias de escala y de alcance, de igual modo que la red de plantas del grupo que comparten la produccion
de modelos sobre la misma plataforma también se amplifica. Por otro lado, la mas reciente plataforma CMP
tiene un menor recorrido dentro del grupo, pues se estd implantando en distintas fabricas de PSA desde 2018.

3.2. Escenario de competencia intragrupo para la planta de PSA en Galicia

Tradicionalmente el disefio de cada modelo de vehiculo incorporaba un mayor grado de particularidades o
especificidades, lo que en tltima instancia posibilitaba que el fabricante dispusiese de una cesta de productos
heterogénea. Del mismo modo, esa diversidad de disefios implicaba que las infraestructuras industriales sobre
las que se fabricaban también debian incorporar en su disefio las especificidades necesarias para adaptarlas a la
produccion de cada modelo de la marca. Un fabricante con una cesta de productos heterogénea condicionaba
sobremanera la especializacion de producto de las plantas ensambladoras, lo que daba como resultado una
también mayor especificidad de las infraestructuras industriales, que debian responder y adaptarse a los
requerimientos técnicos necesarios para la produccion de cada modelo. De este modo, la especializacion

> La informacion estadistica se ha elaborado cruzando informacion de los informes anuales de balance que registra el grupo PSA —Registration Doc-
uments—, de los informes de gestion de la planta de PSA Vigo, y de los informes del Comité des Constructeurs Frangais d’Automobiles (CCFA).
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productiva de las distintas plantas terminales a nivel intragrupo contaba con elementos diferenciadores que
segmentaba la competencia entre ellas, en tanto cada planta optaba a la adjudicacion de un rango ciertamente
estrecho de modelos por parte del grupo.

El desarrollo e implantacion en la red productiva del grupo de la nueva generacion de plataformas modulares
redefine el escenario de competencia entre plantas ensambladoras dentro del grupo. Si bien tradicionalmente
la especializacion de producto de cada planta la situaba como potencial receptora de un estrecho abanico
de modelos del grupo —inicamente aquellos que se podian fabricar sobre una plataforma estandar—, en la
actualidad las plantas de fabricacion que disponen de la nueva generacion de plataformas modulares compiten
entre si por la adjudicacion de una gran diversidad de modelos. La especializacion de producto se constituye
como el criterio basico a partir del cual se delimita el escenario de competencia entre plantas del grupo por la
adjudicacion de nuevos modelos y, en este sentido, el proceso de modularizacion de la produccion redefine
significativamente la forma en que se configura dicho escenario de competencia intragrupo.

No obstante, conviene subrayar otra serie de elementos que contribuyen a delinear el escenario de competencia
intragrupo. La planta de PSA localizada en Vigo ha fabricado en sus lineas de montaje 10 modelos del grupo
durante las Gltimas dos décadas, alguno de los cuales en términos de exclusividad a nivel internacional. En la
siguiente tabla se muestran los diferentes modelos fabricados en Vigo, sus ciclos de vida de produccion, y las
plantas del grupo en las que también se han fabricado la mayoria de ellos.

Tabla 2. Modelos y plantas de fabricacion

Modelos de PSA fabricados Periodo de

. L., Otras plantas donde se fabrican
en el centro de Vigo fabricacion

Porto Real (Brasil)
Citroén Xsara Picasso 1999-2010 Rennes (Francia)
Wuhan (China)
Mangualde (Portugal
Citroén Berlingo (3 generaciones) Desde 1996 Palomar (Argentina)

Bursa (Turquia)
Mangualde (Portugal)
Peugeot Partner/Rifter (3 generaciones Desde 1996 Palomar (Argentina)

Bursa (Turquia)
Wuhan (China)

Peugeot 301 Desde 2012 -
Iran
Citroén C-Elysée Desde 2012 Wuhan (China)
Nuevo Citroén C4 Picasso/SpaceTourer Desde 2006 -
Nuevo Citroén Grand C4 Picasso/SpaceTourer Desde 2006 -
Opel Combo Life Desde 2018 Bursa (Turquia)
Mulhouse (Francia)
Peugeot 2008 Desde 2019 Porto Real (Brasil)
Wuhan (China)
Toyota Proace City y Verso Desde 2020 -

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion extraida de informes anuales de PSA y CCFA (varios afos).

Como se puede observar, los tres nucleos regionales en los que se fabrican los modelos que se encuentran
presentes en la factoria de Vigo son, ademas de Europa occidental —Espafa, Francia y Portugal—, China y el
Mercosur —Argentina y Brasil—. En este sentido, la adjudicacion de produccion por parte del grupo se orienta
desde un punto de vista geografico a abastecer las demandas regionales, de modo que las distintas plantas
suelen dirigir el grueso de su produccion a atender el volumen de demanda regional, adaptando ademas las
caracteristicas de los vehiculos a las preferencias de la demanda de consumo, es decir, los modelos fabricados
en cada region presentan particularidades propias y diferenciadas para adaptarse a las preferencias de los
consumidores en cada zona geografica.

Las fabricas europeas del grupo situadas en Francia, aun con diferencias entre ellas, poseen unas caracteristicas
muy similares a las de la fabrica de Vigo, en términos de capacitacion técnica o cualificacion de la mano
de obra. En el caso de Portugal, la fabrica de Mangualde, con una capacidad productiva significativamente
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inferior a la de Vigo actia como una prolongacion de ésta ultima como resultado de la saturacion de la linea de
montaje en la que se fabrican las furgonetas Citroén Berlingo y Peugeot Partner en el centro de Vigo.°

Las fabricas situadas en China y en la region del Mercosur responden principalmente a la necesidad de
abastecer la demanda de estos segmentos y modelos de vehiculos en las dos regiones en las que se localizan
dichas fabricas. En el caso de la planta de PSA en Vigo, pese a que sus exportaciones se dirijan a un amplio
rango de paises, el grueso de su demanda se encuentra en Europa, y principalmente en paises como Francia,
Gran Bretana, Irlanda, Alemania, Bélgica, Italia y Turquia. En este sentido, no existe una competencia
significativa entre plantas situadas a tan grandes distancias, en tanto las plantas tendrian que asumir unos
costes de distribucion demasiado elevados, por lo que la produccion se orienta preferentemente a abastecer la
demanda de consumo de distintos mercados regionales.

Ademas del factor geografico, otro elemento que modula el escenario de competencia resulta de la
comparacion entre las capacidades productivas potenciales que poseen las distintas plantas. Como se sefialaba
anteriormente, la implantacion de plataformas modulares amplia el nimero de plantas que pueden ser
potencialmente receptoras de nuevos modelos por parte del grupo. No obstante, pese a que distintas plantas
posean las mismas plataformas modulares, sus capacidades productivas pueden divergir, y esto responde
a factores de distinta indole, como el niumero de lineas de montaje instaladas en la fabrica, el volumen,
cualificacion y flexibilidad de la mano de obra o las caracteristicas de la cadena de suministro.

En la siguiente tabla se muestran las plantas del grupo que poseen —o esta proyectado que lo hagan a corto
plazo— la nueva generacion de plataformas modulares EMP2 y CMP con las que el grupo pretende fabricar
practicamente toda su diversidad de modelos y que, por tanto, son potencialmente adjudicatarias de los nuevos
modelos que lance la matriz. Asimismo, también se reflejan las capacidades productivas de las distintas plantas
que poseen estas plataformas, en términos del nivel de produccion medio que han alcanzado en el periodo
reciente (2007-2018).

Tabla 3. Plantas, capacidad productiva y plataformas

3 Capacidad Plataformas Plataformas
Pais Planta ) .
productiva actuales previas
Vigo 405.000 CMP, EMP2 PF1, PF2
Espaiia Villaverde 88.000 CMP PF1
Figueruelas - CMP PF1, GAMMA I
Mulhouse 265.000 EMP2 PF1, PF2
Francia Poissy 235.000 CMP PF1
Rennes 120.000 EMP2 PF3
Sochaux 350.000 EMP2 PF2
Portugal Mangualde 52.000 EMP2 PF2
Eslovaquia Trnava 246.000 CMP PF1
Rusia Kaluga 15.000 EMP2 PF2
Turquia Bursa 40.000 SCCS -
Argentina Buenos Aires 92.000 CMP PF1, PF2
Brasil Porto Real 106.000 CMP PF1
Marruecos Kenitra - CMP -
China Wuhan y Chengdu 417.000 CMP, EMP2 PF2

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion extraida de informes anuales de PSA y de CCFA (varios afios).
Nota: En la tabla no se han recogido las nuevas plantas de Opel adquiridas por el grupo PSA a excepcion
de la situada en Figueruelas, en tanto que forma parte del polo industrial ibérico, en coordinacioén con
la fabrica de PSA en Vigo. De la planta de Figueruelas tan solo viene reflejado el dato de produccion
anual relativo a 2018 —la produccion en afios anteriores es sustancialmente mas baja—, y en el caso de la
planta de Kenitra, durante este periodo de estudio se encontraba atin en fase de puesta en marcha y tan
solo se contempla el nivel de produccion anual potencial que se proyecta desde el grupo PSA.

De hecho, en 2015 se constituy6 el “polo industrial ibérico” compuesto por las fabricas de PSA en Vigo, Madrid y Mangualde, y posteriormente
también por la factoria de Opel en Figueruelas, con el objetivo de coordinar el trabajo entre las distintas plantas y generar sinergias en ambitos, por
ejemplo, como el del aprovisionamiento.
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El centro de PSA en Vigo se ha consolidado durante este periodo como la fabrica con mayor capacidad
productiva del grupo, con una produccion media de 405.000 vehiculos al afio. Como consecuencia de estar
constituida como una planta “biflujo” y contar en cada uno de los sistemas de produccion con una de las dos
plataformas modulares de ultima generacion, la fabrica de Vigo consigue de manera simultanea desarrollar
fuertes economias de escala y producir una amplia diversidad de modelos del grupo. No obstante, la implantacion
de la plataforma EMP2, y mas recientemente de la plataforma CMP, en distintas plantas del grupo ha ampliado
el marco de competencia entre plantas de PSA por la adjudicacion de una mayor variedad de modelos.

Dentro de las fabricas que poseen las mismas plataformas que la factoria de Vigo, las principales competidoras
para abastecer la demanda regional europea de turismos de gama media-baja y vehiculos de gama media-alta —
basados en la plataforma EMP2— se encuentran en Francia: las fabricas de Mulhouse y Sochaux, con niveles de
produccion medios por encima de los 250.000 vehiculos al afio, y en menor medida la fabrica de Rennes, con
una produccion anual media de 120.000 vehiculos. Mas alla de Francia, la planta localizada en Kaluga (Rusia)
también tiene implantada la plataforma EMP2, pero sus niveles de produccion medios son poco significativos.
En el caso de China resulta necesario resaltar que, ademas de que su produccion se dirige principalmente al
mercado asiatico, el nivel de produccion anual medio que viene reflejado en la tabla anterior es el resultado de
agregar la produccion conjunta de varias plantas localizadas en Wuhan y Chengdu.

Por otro lado, la competencia por la adjudicacion de los modelos basados en la nueva plataforma CMP es
mas amplia. En Francia, la planta de Poissy cuenta con un nivel de produccion anual medio de aproximadamente
235.000 unidades. Asimismo, la planta de Trnava (Eslovaquia) y la nueva planta de Kenitra (Marruecos), con
una capacidad productiva que sobrepasa los 200.000 vehiculos al afio, también pugnan con la planta de Vigo.
No obstante, uno de los principales focos de competencia a medio plazo se encuentra en Espafia con la planta
de PSA en Figueruelas; si bien la integracion de la planta de Opel en Figueruelas en el grupo PSA data de 2017,
en el afio 2018 la fabrica registr6é un nivel de produccion de casi 450.000 unidades, por lo que en términos de
capacidad productiva, es decir, de desarrollar importantes economias de escala, la planta de Zaragoza opera en
unos registros similares a la de Vigo.

En definitiva, en el marco regional europeo las plantas que, ademas de disponer de plataformas modulares
con las que también cuenta la planta de Vigo, tienen unas capacidades productivas a partir de las cuales pueden
presentar resultados productivos similares a los de la factoria viguesa, son las plantas francesas: Sochaux,
Mulhouse, Poissy y en menor medida Rennes,” y la fabrica eslovaca de Trnava.® El despliegue del proceso
de modularizacion en la red productiva del grupo PSA introduce la planta de Rennes en el escenario de
competencia intragrupo en el que se inserta la planta de PSA Vigo; ademas, las nuevas plantas del grupo PSA
en Figueruelas y Kenitra ya disponen de plataformas modulares sobre las que fabricar modelos que igualmente
pueden producirse en Vigo, lo que revela en definitiva como el proceso de modularizacion transforma el
escenario de competencia intragrupo, incidiendo en la intensificacion de la presion competitiva sobre las
plantas terminales, y en particular sobre la fabrica de PSA Vigo.

4. Conclusiones y consideraciones finales

En esta investigacion, partiendo de un planteamiento del concepto de competencia de fundamentacion tedrica
marxista, se ha analizado como se manifiesta la dinamica de competencia capitalista en el marco de los patrones
de produccion y comercio que se han consolidado en la economia mundial durante las ultimas décadas, es
decir, en el marco de las cadenas globales de produccion. En particular, se ha esbozado un marco analitico
para estudiar como se expresa la dindmica de competencia en distintos planos de anélisis y como y hacia qué
fines se orienta el comportamiento de los actores que se desenvuelven en cada uno de ellos. Para ello, se ha
profundizado en el andlisis a partir de un estudio de caso del sector del automovil, en particular del grupo
empresarial Stellantis y el marco de competencia en que se desenvuelve su planta ensambladora localizada en
Vigo. A partir de ello se obtienen un conjunto de conclusiones, que se sintetizan a continuacion.

El proceso de modularizacién de la produccion, y en concreto el desarrollo e implantacion de una nueva
generacion de plataformas modulares, cumple la funcion de trasladar la presion competitiva sobre los fabricantes
que emana de la propia dindmica de competencia capitalista hacia su escenario de competencia intragrupo; una
presion competitiva que se vehiculiza a través de los procesos de adjudicacion de nuevos modelos a las plantas
ensambladoras por parte de la matriz del grupo.

La fabrica de Rennes, aun disponiendo de la plataforma modular EMP2, registra una capacidad productiva significativamente menor que el resto
de plantas francesas, lo que plantea mayores limitaciones para presentar unos resultados en términos de produccion y costes similares a los de la
fabrica viguesa.

8 La fabrica de Kaluga presenta durante la Gltima década unas cifras de produccion todavia muy bajas. La planta de Madrid, aun con unas cifras de
produccion media anual superiores, siguen siendo relativamente bajas para competir con la fabrica de Vigo en igualdad de condiciones. Igualmente,
la fabrica de Mangualde la extraemos del analisis por sus bajos niveles de produccion, y por actuar en cierto modo de extension productiva de la
fabrica de Vigo. Por otro lado, la planta de Kenitra no ha tenido actividad durante la Glltima década, y la planta de Figueruelas tan solo forma parte
del Grupo PSA durante los tltimos afos, tras la compra de Opel por parte del fabricante francés, motivo por el cual también queda fuera del analisis.



10 Risquez Ramos, M. Pap. Eur. 36(2023): €84410

En primer lugar, el proceso de modularizacion transforma el escenario de competencia intragrupo. En el caso
del grupo PSA, con el desarrollo e implantacion de las nuevas plataformas modulares, se incrementa el nimero
de plantas que compiten por una mayor variedad de modelos del grupo. La implantacion de las plataformas
modulares reconfigura la especializacion de producto de las plantas ensambladoras y dota a sus infraestructuras
industriales de una mayor polivalencia, en el sentido de que conjugan una mayor estandarizacion de sus
infraestructuras técnico-industriales con una mayor flexibilidad operacional para fabricar distintos modelos,
incluso de segmentos diferentes, sobre dichas infraestructuras productivas.

En el caso particular de la fabrica de Vigo, que al ser una planta biflujo dispone de las dos nuevas plataformas
modulares, se amplia el perimetro de su escenario de competencia a aquellas plantas europeas que fabrican
modelos disefiados sobre alguna de ellas y presentan niveles de capacidad productiva similar a los de la factoria
viguesa. En definitiva, en este nuevo contexto emergen Unicamente dos modalidades de especializacion de
producto en el grupo, y PSA Vigo, que agrupa las dos, compite potencialmente con aquellas plantas que se
especialicen en la produccion sobre alguna de las dos plataformas.

Por otro lado, a pesar de que las fabricas ensambladoras con las que compite PSA Vigo dispongan de
distintas capacidades productivas, la reduccion del nimero de plataformas a exclusivamente dos genera
una tendencia hacia la estandarizacion de los desarrollos técnicos y organizacionales en el seno del grupo,
y por ende hacia la convergencia y homogeneizacion de las condiciones técnico-productivas de las plantas
ensambladoras. La extension de la red de plantas ensambladoras que disponen de las mismas plataformas no
solo facilita la transferencia de carga productiva entre ellas, en este contexto emerge ademas la necesidad de
estandarizar los procesos productivos y de compartir y transferir los desarrollos técnicos y organizacionales
entre plantas para aprovechar las sinergias y potencialidades productivas que se pueden desplegar en cada una
de las fabricas como resultado de esa puesta en comun de recursos y know-how. De nuevo, la planta de Vigo, al
disponer de las dos plataformas modulares, presenta unas infraestructuras técnico-productivas sustancialmente
polivalentes, de modo que puede compartir recursos técnicos y organizacionales tanto con aquellas plantas
que poseen la plataforma EMP2 como con aquellas que disponen de la plataforma CMP. De hecho, a corto
y medio plazo podria integrar a su escenario de competencia nuevas plantas de ensamblaje del grupo, como
la de Kenitra en Marruecos, o la de Figueruelas en Espafia; la primera, de reciente creacion, y la segunda,
incorporada al grupo tras la compra de Opel, ya cuentan con una de las dos nuevas plataformas modulares.

En definitiva, como consecuencia del incremento del niimero de plantas que potencialmente pueden optar
a la misma variedad de modelos, y de que se diluya el grado de diferenciacion en la especializacion técnico-
productiva de las plantas que compiten por nuevas adjudicaciones, se intensifica la presion competitiva sobre
las plantas terminales. Por sus particularidades productivas, esto es especialmente relevante para el caso de
PSA Vigo, cuyo escenario de competencia intragrupo aglutina en la actualidad a numerosas fabricas de su
entorno regional.

Ademas, el hecho de que se atente el grado de diferenciacion tecnologica y de los métodos de organizacion
productiva entre plantas del grupo refuerza la presion competitiva sobre otros determinantes de la competitividad
que pueden suponer un factor diferencial entre plantas ensambladoras. En particular, el presente analisis
permite conjeturar que la presion sobre el ajuste de las condiciones laborales en la planta ensambladora y
el ajuste que pueda impulsar la propia planta sobre los precios en su cadena de suministro para reducir su
coste de aprovisionamiento constituyen dos palancas clave para mejorar su competitividad, en tanto suponen
dos de los pocos ambitos sobre los que las plantas terminales cuentan con herramientas y cierto margen de
accion en el seno del grupo. No obstante, el analisis en profundidad de esta hipdtesis excede lo recogido en
esta investigacion. Igualmente se pueden plantear una extension o futura via de investigacion en torno a la
evolucion que presenta este grupo en relacion a su politica de plataformas en el contexto de la transicion al
vehiculo eléctrico, en tanto dicha transicion simplifica el disefio de los vehiculos y ello, previsiblemente, puede
conducir hacia mayores cotas de estandarizacion y convergencia productiva.
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