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EL CLUSTER DE LA AUTOMOCION EN MARRUECOS
Y SU EFECTO SOBRE LAS RELACIONES COMERCIALES
ENTRE ESPANA Y MARRUECOS

La industria del automoévil ha comenzado a desarrollarse con fuerza en Marruecos gracias
fundamentalmente a las acciones implementadas por el Gobierno para mejorar el clima de in-
version y negocio del pais, lo que ha dado como resultado un incipiente cluster de la automo-
cion. Asimismo, la aparicion del cluster ha generado un intenso aumento de los flujos comer-
ciales relacionados con componentes de vehiculos entre Espafia y Marruecos, con perspectiva
a seguir creciendo en el futuro. Pese a lo conseguido, el desarrollo de instituciones de investi-
gacion e innovacion es el principal reto al que debe hacer frente Marruecos en los proximos

anos.
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1. Introduccion

En los ultimos afios, los paises emergentes estan
llevando a cabo diferentes programas y planes de in-
versién para mejorar su competitividad, tratando de
lograr que las empresas deslocalicen parte de sus
actividades de produccién en estos paises. Marrue-
cos es un claro ejemplo, tanto por el esfuerzo inver-
sor como por los cambios estructurales realizados
para mejorar el clima de negocios del pais. Este pais
ha experimentado durante los Gltimos 20 afios un de-
sarrollo econdémico continuo, con un crecimiento me-
dio anual del producto interior bruto (PIB) real de un
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4 por 100, destacando entre los paises del norte de
Africa por su desempefio econdémico y por su atrac-
tivo para la inversion extranjera. La mejora de las
condiciones globales para las empresas estableci-
das en Marruecos se observa en la continua esca-
lada de posiciones del pais durante los Ultimos afios
en el ranking Doing Business del Banco Mundial
(Doing Business, 2015) pasando de ocupar el lugar
numero 97 en 2013 hasta alcanzar el puesto 71 en
2015.

En este contexto, el Gobierno marroqui ha deci-
dido potenciar la industria con el objetivo de diversifi-
car y desarrollar la economia, atraer mayor inversion
directa extranjera (IDE) y fomentar las exportaciones.
Por ello, el sector del automévil ha sido su gran
apuesta y representa una oportunidad para >
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Marruecos. Prueba de ello es la deslocalizacion de
la planta de ensamble de la multinacional francesa
Renault y la inminente llegada del grupo PSA
Peugeot Citroén. Para llegar hasta este resultado, el
Gobierno ha realizado numerosos esfuerzos que
han originado lo que identificamos como un cluster
de automocién emergente en el norte de Marruecos.

El presente articulo persigue la identificacion
de las principales caracteristicas del cluster de
automocién que comienza a formarse en Marrue-
cos. Para discernir el origen de este cluster, se
han analizado qué medidas concretas ha disefia-
do e implementado Marruecos para generar los
incentivos y el clima de negocios e inversiéon ne-
cesarios que dan lugar a su creacion. Finalmente,
dada la proximidad geogréfica entre Espana y
Marruecos, resulta imprescindible detectar qué
efectos tiene la creacion del cluster automovilis-
tico de Marruecos para la economia espafiola en
términos de flujos de comercio y analizar sus
perspectivas de futuro. El trabajo se estructura en
tres secciones: a continuacion realizamos un es-
tudio exhaustivo del cluster de Marruecos y en el
siguiente apartado se analizan las consecuencias
ya manifestadas para Espana. Por ultimo, en la
seccion final desarrollamos las posibles perspec-
tivas de futuro para el cluster.

2. El emergente cluster de la automocion
en Marruecos: principales
caracteristicas, origen y desarrollo

Un obijetivo prioritario para Marruecos es el di-
sefo de politicas regionales que mejoren la com-
petitividad de su economia. En concreto, el Gobierno
marroqui ha llevado a cabo la implementacion de
un plan estratégico para la dinamizacion del tejido
productivo regional y nacional, fomentando el de-
sarrollo de la industria de alto valor afiadido. Hemos
identificado con el término cluster la nueva indus-
tria del automovil localizada en Marruecos, debido
a que responde a una iniciativa del Gobierno para
el fomento de la llegada de nuevas empresas y la

cooperacién entre todos los agentes que intervie-
nen en el sector (Aller, Garcia y Arcer, 2010). La
apuesta del Gobierno por esta industria no es al-
go novedoso, ya que en la industria del automoé-
vil es comun la formacién de clusters. A modo de
ejemplo, en el mercado europeo se registran mul-
titud de clusters de la automocién. Aligual que la ma-
yoria de los clusters de esta industria, teniendo en
cuenta las relaciones entre las empresas que forman
el cluster marroqui, se considera que su cadena de
valor se integra verticalmente y que se ha formado
de arriba abajo (Aller, Garcia, y Arcer, 2010), ya que
Su origen se encuentra en una iniciativa guberna-
mental. Como hemos dicho, este cluster es todavia
emergente por su corto periodo de vida (Menzel y
Fornahl, 2009).

Los beneficios que genera la aparicion de clusters
para los paises son bien conocidos, destacando el
impulso sobre el desarrollo de la industria regional y
nacional y los efectos spillover de la deslocalizacién
de las grandes empresas multinacionales sobre las
empresas locales, en términos de conocimiento apli-
cable a la industria y a la gestién (Narula y Diriffield,
2012). Sin embargo, para que el efecto spillover so-
bre las empresas locales sea real, el pais receptor
de las multinacionales debe tener unas instituciones
bien desarrolladas que fomenten y faciliten la trans-
ferencia de conocimiento y permitan la asimilacion
de dicho conocimiento para las empresas locales
(Corrodoira y McDermott, 2014). Por otro lado, las
empresas que forman el cluster se benefician de la
reduccion de costes y la ampliacidn de la oferta; de
la existencia de un capital humano numeroso y adap-
tado a las necesidades del sector; y, por ultimo, del
fomento de la innovacién y de la difusion tecnolégi-
ca mediante la transmision de conocimientos e in-
formacion (Marshall, 1920; Altenburg, 1999; Porter,
2000).

Estos beneficios que generan la llegada de IDE
y la aparicion de clusters hacen que los Gobiernos
pongan sus esfuerzos en el disefio de programas
y medidas que sean utiles para lograr su objetivo
de atraer industria y mejorar la competitividad de
Sus economias. >
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Fuente: Doing Business Report 2015, World Bank.

FIGURA 1
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2.1. Medidas implementadas para la
creacion del cluster

La necesidad de establecer una estrategia pa-
ra el desarrollo industrial del pais ha hecho que
la gran apuesta de Marruecos sea el desarrollo de
la industria del automovil. Esta politica nace de la
Administracion Publica marroqui y responde a una
estrategia prioritaria que da impulso a la creacion
del cluster del automévil y que fomenta la coope-
racion entre las empresas que lo componen. Para
lograr dicho objetivo, el Gobierno ha implemen-
tado el Pacto Nacional de Emergencia Industrial
2009-2015 de Marruecos, creando numerosas
iniciativas con el fin de establecer las condicio-
nes necesarias que den lugar a la creacion del
cluster.

La formacion del cluster se da cuando una loca-
lizacibn determinada ofrece ventajas y elimina obs-
taculos, limites e ineficiencias para promover la pro-
ductividad y la innovacién (Porter, 2000; Sturgeon
et al., 2008). Por ello, al tratarse de una iniciativa
promovida por el Gobierno, es éste quien ha teni-
do la obligacién de articular un conjunto de medi-
das que mejoren los puntos clave del pais y gene-
ren los incentivos adecuados para su éxito. La
efectividad de las medidas implementadas por
Marruecos ha tenido su efecto, ya que se ha logra-
do atraer a grandes empresas del automévil, como
los grupos Renault 0 PSA Peugeot Citroén. Esto, a
su vez, ha generado la deslocalizacion de otras em-
presas de la industria de componentes que actdan
de proveedores de las plantas principales.
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En el caso de la industria del automévil, la regu-
lacién y administracion del pais, las infraestructu-
ras y el capital humano son especialmente relevan-
tes para su desarrollo y por ello estos han sido los
puntos sobre los que el Gobierno marroqui ha cen-
trado sus esfuerzos a través del Pacto Nacional de
Emergencia Industrial.

En primer lugar, la regulacién y la administra-
cién nacionales son puntos criticos a mejorar pa-
ra cualquier pais (Corrodoeira y McDermott, 2014).
En concreto, la eliminacion de trabas para la IDE
y el establecimiento de facilidades a la repatriacion
de capitales, asi como ofrecer un sistema legal que
garantice la proteccion del inversor, son claves para
generar la confianza suficiente para la deslocaliza-
cion de empresas (James, 2009). En este sentido,
Marruecos dispone de una legislaciéon més favora-
ble para la atraccion de la IDE que el resto de pai-
ses de su entorno. El marco legal marroqui asegu-
ra la repatriacion de beneficios y la transferencia de
capital para los inversores extranjeros, sin contar con
restricciones de capital excepto en unos pocos sec-
tores estratégicos para el pais, como la energia o el
agua (Oficina Econémica y Comercial de Espana en
Rabat, 2014). También resultan muy importantes
otros factores como la facilidad para la creacién de
empresas y las facilidades de financiacién. Con es-
te motivo, el Doing Business 2015 elaborado por el
Banco Mundial nos muestra la mejora de Marruecos
en aspectos relevantes como la facilidad para iniciar
un nuevo negocio en el pais africano o en relacion
al comercio mas alla de sus fronteras, como puede
verse en la Figura 1. No obstante, lo realmente >
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destacable en este punto es la evolucién positiva de
dicho indicador en Marruecos, al pasar de la posi-
cion 97 en el ranking de facilidad para hacer nego-
cios en el afo 2013 (Doing Business, 2013), a la po-
sicion 87 en el ano 2014 (Doing Business, 2014), y
mejorar hasta la posicién 71 de 189 paises analiza-
dos en el afio 2015 (Doing Business, 2015). Esto de-
muestra que los esfuerzos de Marruecos por gene-
rar un clima favorable a la inversion estan dando sus
frutos. Asimismo, no debemos ignorar la estable si-
tuacion politica y social que ofrece Marruecos en re-
lacién a los paises de su entorno, lo que transmite
confianza a posibles inversores.

Unos de los incentivos que tradicionalmente han
sido utilizados para lograr la localizacién de la in-
dustria en determinados enclaves son los vincula-
dos a incentivos fiscales y econ6micos. Por esto los
responsables marroquies han aprobado el estable-
cimiento de una zona franca en el area de Tanger
que ofrece una exencidn total del impuesto corpo-
rativo durante los primeros cinco afios. Una vez cum-
plidos los cinco afos, las empresas siguen tenien-
do condiciones fiscales favorables, con un impuesto
maximo del 8,75 por 100. Adicionalmente, para im-
pulsar las inversiones y el establecimiento de capi-
tal productivo, el Gobierno ofrece una ayuda finan-
ciera que puede llegar a un méaximo del 10 por 100
de la inversion total realizada. Sin embargo, pare-
ce gue la evidencia empirica demuestra que estos
incentivos no tienen el efecto esperado sobre la de-
cision de deslocalizacién de las empresas, sobre
todo entre aquellas industrias mas tecnoldgicas
(Feldman y Francis, 2004). Aungque no existe una
postura clara sobre este tipo de incentivos fiscales
(los paises siguen haciendo uso de ellos para atraer
empresas) su efectividad no esta tan probada co-
mo el heho de generar un clima positivo de inver-
sion.

Otro de los factores que ha mejorado Marruecos
es la disponibilidad de capital humano. La impor-
tancia que tienen las instituciones educativas sobre
la economia regional es indiscutible, a través de
sus dos actividades principales: formacién e inves-
tigacion (Bhadury y Troy, 2014). Cuando se preten-
de crear un clusterindustrial de alto valor afiadido es

necesario que el pais disponga de capital humano
cualificado suficiente como para nutrir a las empre-
sas alli instaladas. Es justo en este punto donde los
paises emergentes pueden tener méas problemas
debido a las bajas cuotas de capital humano cuali-
ficado. Por ello se han tomado medidas con el ob-
jetivo de incrementar esta cuota y adaptar los recur-
sos humanos disponibles a las necesidades de la
industria mediante la creacion de institutos de for-
macion especializados para la industria del auto-
movil y mediante la elaboracién de un plan de for-
macion de personal disefiado conforme a las
necesidades especificas del sector. Junto a estas
medidas, también se ha disefiado un sistema de
apoyo a los gerentes de las empresas automovilis-
ticas en sus esfuerzos de formacion y contratacion.
Todas estas medidas persiguen mejorar el capital
humano del pais y mejorar la formacién en mate-
rias especificas que sean Utiles para las empresas
del sector alli localizadas. Los centros de formacion
facilitan a las empresas locales nuevas fuentes de
conocimiento y la creacion de vinculos entre grupos
de empresas diferentes (Corrodoeira y McDermott,
2014). Este ha sido uno de los puntos donde Marrue-
cos, conocedor de su importancia para el desarrollo
econdmico, ha priorizado la inversion para mejorar
su capital humano.

Por ultimo, se esta haciendo un gran esfuerzo
inversor para la mejora de las infraestructuras del
pais. Para la industria automovilistica, la calidad de
las infraestructuras locales resulta de especial rele-
vancia, principalmente las relacionadas con la ca-
pacidad logistica (Martin Garcia, 2013). Merece la
pena destacar que la cadena de produccién de es-
ta industria se encuentra muy fragmentada a nivel
global, haciendo necesarios los continuos intercam-
bios de componentes para el proceso productivo, lo
que obliga a que los costes logisticos sean eficien-
tes y se cumplan los tiempos de entrega. Por ello,
todavia es mas importante el tener una red de in-
fraestructuras eficientes para la industria del auto-
movil, ya que las consecuencias negativas van mas
alla del incremento del coste, se generan ineficien-
cias y desconfianza en la cadena de suministro, >
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dificultando el proceso de produccion (Gulyani,
2001). Con el propésito de mejorar las infraestructu-
ras y la capacidad logistica y comercial del pais, el
Gobierno marroqui ha impulsado la creaciéon de
Plataformas Integradas de la Industria, a través del
Fond Hassan I, para garantizar la asistencia finan-
ciera a proyectos empresariales de mejora de las in-
fraestructuras.

La inversién en la mejora de la capacidad logis-
tica de Marruecos se ve reflejada en el Indicador
de Desempenfio Logistico, elaborado por el Banco
Mundial, en el que Marruecos ha pasado del pues-
to 94 en 2007 (Arvis et al., 2007) y al 50 en 2012
(Arvis et al., 2012). Como podemos observar en la
Tabla 1, Marruecos' ha mejorado en especial las in-
fraestructuras y la competencia logistica, el segui-
miento y la monitorizacion de envios, el cumplimien-
to de plazos y la gestion en aduana, variables todas
ellas muy relevantes en la mejora de la la eficien-
cia y reduccion de costes de la cadena de sumi-
nistro.

Pese al programa de incentivos y medidas de
Marruecos, la literatura no ha identificado ningun
esquema de incentivos que a priori sea capaz de
forzar la deslocalizacién, sino que, en la actualidad,
esos factores estan mas relacionados con la mejo-
ra de la comunicacion entre proveedores y empre-
sas, el intercambio de ideas y conocimiento y la pro-
ximidad de los proveedores a sus clientes (Feldman
y Francis, 2004). El pais africano ha centrado sus
esfuerzos en la mejora de las restricciones a la en-
trada de IDE y en la repatriacion de beneficios, asi
como en un conjunto de cambios relacionados con
la administracién interna del pais y su regulacion,
que favorecen la creacion de empresas. La mejo-
ra de las infraestructuras del pais y la inversion
en mejoras del capital humano también han sido
claves. En general, los esfuerzos de Marruecos
se han centrado en mejorar el clima inversor y de
negocios en lugar del disefio de incentivos con-
cretos, aunque esta accién también se haya lle-
vado a cabo con los incentivos fiscales.

' En el altimo informe del Logistics Performance Index, publicado por el
Banco Mundial para el afio 2014, no aparecen datos para Marruecos, por lo
que el dltimo dato disponible para el pais es el del informe publicado en el
afio 2012.
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TABLA 1

PUNTUACION DE MARRUECOS PARA CADA COMPONENTE
DEL LPI (2012)

Ao de publicaciéon 2007 2012
Rango LPI........... 94,00 50,00
Puntuacion LPI.... 2,38 3,03
Aduana................ 2,20 2,64
Infraestructuras ............... 2,33 3,14
Envios internacionales........... 2,75 3,01
Competencia logistica............ 2,12 2,89
Monitorizacién y seguimiento. 2,00 3,01
Cumplimiento de plazos......... 2,86 3,51

Fuente: elaboracion propia (datos de Logistics Performance
Index, World Bank).

Marruecos comienza a posicionarse como cen-
tro regional de la industria del automovil y, siguiendo
este camino, el Gobierno ha desarrollado un segun-
do plan, el Plan de Aceleracion Industrial de 2014
a 2020 (Industrial Acceleration Plan), que reempla-
za al ya extinguido Pacto Nacional de Emergencia
Industrial 2009-2015 de Marruecos. El nuevo Plan
de Aceleracion Industrial continda con el fomento
del desarrollo del tejido industrial marroqui y su ob-
jetivo es que el peso de la industria sobre el pro-
ducto interior bruto total del pais, actualmente el 14
por 100 del PIB, aumente de forma considerable en
los proximos afos. El plan se centra en la cualifica-
cién de recursos humanos y en la facilitacion del
acceso a las infraestructuras y a la financiacién, pa-
ra lo cual se ha creado un fondo publico de inver-
si6n industrial (FDI) dotado con dos mil millones de
euros. Ademas, el plan pretende aumentar la coo-
peracion entre las pequenas y medianas empresas
y las grandes multinacionales, lo que para la indus-
tria del automovil se traduce en el fomento de la
creacion de una red de empresas subsidiarias am-
plia. Por tltimo, Marruecos pretende convertirse en
la puerta de la inversion y del comercio internacio-
nal del norte de Africa, por lo que mejorara la cola-
boracion con el resto de paises africanos.

Los resultados de las acciones llevadas a cabo
han sido positivos, ya que han propiciado un alto
crecimiento del sector. Tras la apertura de la planta
de Renault en Tanger en el afio 2012, se ha produ-
cido un efecto arrastre en el que numerosas empre-
sas de la industria auxiliar del automovil se han >
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instalado en la zona franca. Asimismo, reciente-
mente se ha confirmado la futura instalacién de una
gran planta de produccion del grupo francés PSA
Peugeot Citroén en la region de Kenitra, al norte de
Rabat, lo que permitira a Marruecos alcanzar el vo-
lumen de produccién de vehiculos necesario para
atraer la inversion de los proveedores de equipos
gue formen una sélida red de subcontratistas, con-
solidando el emergente cluster. La localizacién de
multinacionales en los paises emergentes puede
tener efectos muy positivos para las empresas loca-
les. Son las multinacionales el principal vehiculo y
fuente de flujos de conocimiento e informacion para
la mejora de las empresas locales (Rasiah y Vinan-
chiarachi, 2013). Las empresas multinacionales de
la automocion imponen rigurosos estandares, tam-
bién juegan un papel crucial en la transferencia de
tecnologia a los proveedores y empresas locales a
través de certificaciones de calidad y de la calidad
de los inventarios y sistemas de control, asi como a
través de la participacion de forma activa de los pro-
veedores en los procesos de innovacion que llevan
a cabo la empresas multinacionales (Rasiah y
Vinanchiarachi, 2013). Para Marruecos, la localiza-
cion de estas dos grandes multinacionales puede
mejorar las capacidades y el desarrollo tecnoldgi-
co de las empresas y proveedores locales. Sin em-
bargo, se requieren programas de formacion para
disponer de capital humano que pueda participar en
estas actividades (Rasiah y Vinanchiarachi, 2013), y
para llevar a cabo esa mejora tecnoldgica y colabo-
rar con las multinacionales en sus actividades de in-
novacién y disefio y dar acceso a nuevas fuentes de
conocimiento a las empresas locales. Por esto los
programas especificos destinados a formar capital
humano para la industria de la automocion, que ha
disefiado Marruecos, son vitales para poder aprove-
char los flujos de conocimiento de las empresas mul-
tinacionales. Los proveedores y empresas locales
pueden optimizar esos efectos spillover que generan
las multinacionales cuando colaboran con las institu-
ciones que les proveen de los mecanismos que les
ayudan a integrar los nuevos estandares con el co-
nocimiento local (Corrodoeira y McDermott, 2014).

El conjunto de medidas implementadas por
Marruecos puede considerarse un caso de éxito,
ya que el pais ha cumplido los objetivos proyecta-
dos con la localizacion de ambas plantas automo-
vilisticas. Por eso, para consolidar los resultados
obtenidos con el primer paquete de medidas en for-
ma de Plan, el Gobierno lanza el segundo Plan pa-
ra que profundice sobre aspectos mas relaciona-
dos con el fomento de la cooperacion empresarial
y transferencia de conocimiento, asi como con el
capital humano. Es aqui donde las instituciones lo-
cales y regionales juegan un papel clave para crear
el entorno adecuado que favorezca la cooperacion
entre empresas. Para cumplir con el objetivo pro-
puesto, se convierte en una prioridad la mejora de
la calidad de las instituciones del pais que partici-
pan en este proceso a todos los niveles. Se nece-
sitan instituciones que ayuden a integrar a las em-
presas locales en la cadena de suministro global y
que fomenten la cooperacion entre las propias ins-
tituciones, las empresas locales y las multinaciona-
les. La baja calidad actual de las instituciones pue-
de convertirse en una barrera para pasar a formar
parte en las cadenas de suministro globales, por lo
que la gobernanza del cluster es muy importante
(Humprey y Schmitz, 2002). La organizacion del
cluster ha centrado el foco de atencién sobre la teo-
ria actual de los clusters, ya que estas teorias tra-
tan de explicar su organizacion y no tanto como
emerge o se forma (Motoyama, 2008). Ademas de
la organizacioén del cluster, es fundamental la crea-
cion de centros de investigacion y de innovacién pa-
ra ayudar a absorber el conocimiento y para, a su
vez, generar el conocimiento que contribuya a la con-
tinua mejora de los factores intangibles del clustery
al desarrollo econémico del pais. Son las propias or-
ganizaciones las que otorgan una mejor valoracion
a la cooperacion en las actividades de [+D y al inter-
cambio de informacion y buenas practicas (Aller et
al., 2010). Del mismo modo que las regiones deben
generar programas de innovacion, también deben in-
centivar y formar a emprendedores con las habilida-
des necesarias para sacar provecho de dicha inno-
vaciéon (Feldman y Francis, 2004). El disefio de >
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politicas dirigidas a la formacion de emprendedores
es necesaria para mejorar sus capacidades y formar
un tejido industrial capaz de poner en practica las in-
novaciones que se generan dentro de la industria.

Por tanto, la prioridad para Marruecos debe
ser el desarrollo de las instituciones de I+D e in-
novacién y la estrategia de gobernanza del cluster
gue fomente la cooperacion y la transferencia de
conocimiento entre empresas, asi como conti-
nuar con las acciones llevadas a cabo hasta el
momento. Un reto importante es como hacer que
las empresas multinacionales, las empresas loca-
les y los Gobiernos de las economias emergentes
puedan desarrollar nuevos tipos de organizaciones
e instituciones que faciliten la recombinacion del co-
nocimiento importado, el de la frontera del conoci-
miento y el conocimiento de la experiencia local
(Corrodoeiray McDermott, 2014).

3. Efectos de la creacion del cluster de
automocion marroqui sobre el
comercio entre Espana y Marruecos

El desarrollo y consolidacion del cluster en Ma-
rruecos tiene un efecto directo sobre la economia
espafola a través del aumento de las relaciones
comerciales entre ambos paises. Espafia se en-
cuentra en una posicion privilegiada para aprove-
char el impulso de estas relaciones comerciales en-
tre ambos paises en el sector automovilistico.

En primer lugar, en Espafia existe una alta con-
centracién de empresas productoras de piezas y
componentes de automévil que hace prever que
puedan jugar un papel importante como provee-
doras de componentes de automocion para las
plantas de ensamblaje y produccion localizadas
en Marruecos, tanto en el corto y medio plazo.
Esto es posible gracias a que el sector del auto-
mévil es uno de los mas relevantes, desarrolla-
dos y sofisticados del tejido industrial espafiol y
su evolucion resulta de especial importancia pa-
ra el conjunto de la economia espanola. El desa-
rrollo del cluster marroqui de la automocion puede
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permitir a todas estas empresas establecer rela-
ciones comerciales estables con el pais del nor-
te de Africa, de forma que pueda abastecer de los
componentes necesarios a las plantas ya insta-
ladas en Marruecos y que no se encuentran dis-
ponibles o no se producen en el mismo.

En segundo lugar, su proximidad geografica fa-
cilita el cumplimiento de los plazos de entrega y la
reduccion de los tiempos, factores claves para el
sector y que permiten a Espafia tener una ventaja
competitiva sobre los restantes posibles proveedo-
res. Esta proximidad geografica permite que el
abastecimiento de los diferentes componentes se
pueda realizar con mayores garantias en cuanto al
cumplimiento de los plazos de entrega respecto a
paises que también podrian ser proveedores de es-
tos componentes pero que se encuentran a una dis-
tancia geografica mas considerable.

Por ultimo, Espafa y Marruecos tienen una
amplia conectividad maritima con elevada frecuen-
cia que facilita ain mas las conexiones logisticas
entre ambos paises y que tiene un efecto positi-
vo sobre los costes de transporte (Ramos et al,
2007; Wilmsmeier y Hoffmann, 2008). En gene-
ral, los puertos situados en la fachada mediterranea
presentan una buena conectividad con Marruecos,
tanto para trafico de carga rodada como para conte-
nedor, con los puertos de Agadir, Casablanca y es-
pecialmente Tanger. Ademas, hay que hacer una
mencion especial al puerto de Algeciras que ofrece
una conectividad maritima con una alta frecuencia
de servicios de ferries que conectan el enclave es-
panol con el puerto de Tanger con mas de tres sali-
das al dia segun la época del afo.

Tanto la proximidad geografica como la buena
conectividad portuaria y el nivel de desarrollo de
su industria automovilistica hacen que Espafia se
presente como una plataforma idénea para ejercer
de proveedor del cluster marroqui, como ya se ha
demostrado tras la llegada de Renault al pais afri-
cano. Estas ventajas que presenta Espafia tienen
un efecto directo sobre los costes de transporte, fa-
cilitando una reduccién de los mismos, y sobre los
tiempos de entrega de la mercancia, lo que en >
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GRAFICO 1
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una cadena de produccion tan fragmentada y des-
localizada como la del automoévil es clave para el
proceso de produccion.

El efecto positivo sobre las relaciones comercia-
les entre Espana y Marruecos, que ya ha originado
el cluster de automocioén, puede observarse clara-
mente al analizar los flujos de las principales parti-
das comerciales del sector del automoévil (Grafico 1),
tanto en volumen como en valor, que a partir de la
implantacion del grupo Renault en Marruecos en
2012 han experimentado un espectacular aumen-
to. Destacan los efectos producidos en las partidas
motores de pistones (8408)? y de partes y acce-
sorios (8708)3. Estas partidas tienen en comun su
espectacular crecimiento a partir de 2012 coinci-
diendo con la ya mencionada llegada del grupo
Renault a Marruecos.

En relacién a los motores de pistones, mientras
que en 2011 se exportaban 5.817,45 toneladas (tn)
al afo, en 2012 se observ6 un espectacular creci-
miento, hasta alcanzar las 12.999,86 tn, continuando

2 8408: motores de pistones de combustion interna compresion-igni-
cién (motores diesel o semi-diesel).

3 8708: partes y accesorios de los vehiculos a motor de las partidas
del 8701 al 8705.

con su crecimiento en el ano 2013 hasta las
19.553,22 tn anuales. En el afio 2012, 4.438,02 de
las toneladas exportadas tenian su origen en Valla-
dolid, donde se localiza la planta espafiola del gru-
po Renault. Por otro lado, los flujos de exportacién
de partes y accesorios (8708) de vehiculos también
se han incrementado de manera espectacular pasan-
do de 18.814,14 tn en el afo 2011 a 31.841,72tn en
2012y a 45.278,60 en 2013, alcanzando finalmen-
te, 66.290,43 tn exportadas en 2014, siendo tam-
bién el origen de casi tres cuartas partes de los flu-
jos la provincia de Valladolid, donde se localiza la
planta de Renault en Espana.

Este aumento en las relaciones comerciales para
los flujos identificados se espera que continle en los
proximos afos a medida que se consolide el cluster
de Marruecos y se ponga en funcionamiento la nue-
va planta del grupo PSA Peugeot Citroén en Kenitra,
al norte de Rabat. Esta nueva planta podria llevar
a un incremento de las exportaciones espafiolas
desde las provincias en las que se encuentran las
plantas de PSA Peugeot Citroén en Espafa, Madrid
y Vigo, al igual que ha ocurrido tras la creacion de la
planta de Renault que ha llevado a que también >

BOLETIN ECONOMICO DE ICE N° 3070
DEL 1 AL 31 DE DICIEMBRE DE 2015



EL CLUSTER DE LA AUTOMOCION EN MARRUECOS Y SU EFECTO...

gran parte de las exportaciones de componentes
tengan su origen, actualmente, en Valladolid. Estas
buenas perspectivas de futuro para el cluster de
Marruecos se espera que vengan acompafadas
por tanto de nuevas oportunidades comerciales pa-
ra Espafa, que podria sacar partido de su posiciéon
geoestratégica y del desarrollo de su sector auto-
movilistico para actuar como proveedor de la indus-
tria del automovil ubicada en Marruecos. No obs-
tante, a pesar de este contexto favorable para la
industria espafola en el corto plazo, se debe tener
presente que con vistas al largo plazo estos flujos
comerciales podrian reducirse debido a la reubica-
cion de las empresas proveedoras en Marruecos. Un
claro ejemplo es que tras el establecimiento de la
planta Renault de Tanger, mas de 200 empresas
auxiliares han decidido ubicarse en su entorno, aun
asi, el hecho de que el comercio se produzca prin-
cipalmente entre las propias plantas de Renault (de
Valladolid a Tanger) es una condicién favorable pa-
ra que estos flujos comerciales se puedan mante-
ner aun en el largo plazo.

4. Conclusiones

Una vez identificado y caracterizado el cluster
de la automocién en Marruecos, hemos identifica-
do las principales caracteristicas del emergente
cluster ubicado en el norte del pais realizando un
profundo andlisis de los factores y medidas que lo
han originado. Para la formacion de este cluster han
resultado especialmente relevantes las medidas
destinadas a crear una regulacién favorable para
los inversores extranjeros, las encaminadas a me-
jorar las infraestructuras y la capacidad logistica asi
como, por ultimo, los planes para la formacién de
capital humano cualificado y adaptado al sector.

Ademas, se han analizado los efectos positivos
gue este avance de la industria automovilistica en
Marruecos ha tenido sobre las exportaciones espa-
fiolas de componentes y partes y de accesorios de
vehiculos. Espafia posee caracteristicas idéneas,
proximidad geografica y conectividad logistica, asi
como una industria automovilistica ya desarrollada
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que le pueden permitir convertirse en un potente
proveedor del emergente cluster del automévil ma-
rroqui en el corto y medio plazo.

En base al estudio realizado, el principal reto pa-
ra Marruecos consiste en priorizar la mejora de la
calidad y el desarrollo de las instituciones necesa-
rias para llevar a cabo el proceso de consolidacion
y fomentar la cooperacion entre las empresas que
forman el cluster. Si Marruecos quiere generar los
beneficios propios del mismo para su economia y
para las empresas locales, necesita que la gober-
nanza del propio cluster fomente la cooperacién y
la transferencia de conocimiento entre empresas de
diferentes niveles y las instituciones, asi como ga-
rantizar la continuidad de las acciones emprendi-
das hasta el momento y que han dado lugar a re-
sultados favorables para la economia marroqui.
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