INVESTIGACIONES ECONOMICAS. vol. XXX (3), 2006, 503-537

FACTORES DETERMINANTES DE LOS PROCESOS
DE DECISION INSTITUCIONAL EN EL SECTOR
DE CONSTRUCCION NAVAL

CARLOS FERRO SOTO
MANUEL GUISADO TATO
Universidad de Vigo

Esta investigacion persigue elaborar un modelo de apoyo a las decisiones ins-
titucionales en el sector de construccion naval. Estos procesos de decision per-
siguen determinar si una actividad de la cadena de valor de la industria naval
debe ser ejecutada por el astillero o, por el contrario, debe ser externalizada
totalmente o mediante la suscripcion de algun acuerdo de cooperacion. Las
variables relevantes del modelo proceden de la corriente tedrica de la Teoria
de los Costes de Transaccion, cuyas bases guian esta investigacion. Asimis-
mo, la regresion logistica multinomial es la técnica estadistica que mejor se
adecua al tipo de datos manejados.
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de los costes de transaccion.
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1. Introduccién

La espectacular subida de los precios del crudo acordada por los paises
de la OPEP, en octubre de 1973, resquebrajé las estructuras de costes
de una economia occidental absolutamente dependiente del petréleo,
deviniendo en la mayor crisis econémica del siglo pasado. Esta crisis
no afect6 a todos los sectores por igual, pero la industria naval si fue
una de las que sufrié sus consecuencias, al constatar como se reducia la
demanda de buques e, incluso, se rescindian contratos de construccién
previamente firmados, pasdndose de una contratacién mundial de 128,9
millones TRB en 1973, a tan s6lo 55 millones en 1976 (Construnaves,
1982: 47).
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Si en un principio se pensaba que esta crisis era de cardcter coyuntural,
finalmente no fue asi, y al tener lugar una segunda crisis en 1979, los
efectos sobre la construccién naval mundial se prolongaron hasta 1987
aunque en todo caso cabe destacar que hasta el importante aumento
experimentado en la contratacién mundial en 2003 (39,568 millones
CGT contratados!) no se habfa logrado superar el maximo histérico
alcanzado tres décadas atrds. A la par, este escenario se vio agravado
por el enorme crecimiento que habia experimentado la capacidad mun-
dial de construccién naval desde el inicio de los afos 60 hasta 1973,
como consecuencia de las importantes inversiones que durante los afios
de apogeo vinieron acometiendo los astilleros.

GRAFICO 1
Produccién mundial ponderada de buques durante 1973
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Ahora bien, la respuesta a la crisis no fue uniforme. Asi, mientras Japén
y Europa Occidental, que en 1973 ostentaban el primer y segundo pues-
to respectivamente en construccién naval a nivel mundial (Grafico 1),
empezaron a reducir dréasticamente sus capacidades productivas® con
el objeto de ajustarse a la demanda, emprendiendo procesos de recon-

!Compensated Gross Tounage (CGT = Toneladas Brutas Compensadas). Dato
obtenido del Informe Anual elaborado por la Gerencia del Sector Naval (junio 2004).
2En Europa Occidental la construccién naval se sometié a un severo proceso de
reestructuracién con drésticas reducciones de su capacidad, que llegaron a alcanzar
el 60% de la capacidad fisica inicial, y casi el 80% de la mano de obra conjunta
(Gerencia del Sector Naval, 1994: 57-68).
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versién industrial que llevaron al cierre de numerosos astilleros, parale-
lamente otros paises, fundamentalmente Corea del Sur, incrementaban
su potencia constructora en plena crisis.

GRAFICO 2
Porcentaje de participacién sobre el total contratado en TRBC/CGT
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Fuente: Elaboracién propia a partir de Gerencia Sector Naval (2004)

De este modo, si bien Corea era un constructor naval insignificante
durante los anos 60, en la década siguiente experimenté un fuerte cre-
cimiento como consecuencia de los efectos de un ambicioso programa
diseniado por su gobierno para el desarrollo de la industria coreana en
general. Este plan inclufa una amplia expansién de la construccién na-
val que no se hizo realidad hasta, justamente, la época de la crisis. A
partir de entonces, se ha desarrollado aceleradamente hasta alcanzar
el méximo nivel mundial, a la par de Japén, en detrimento de Euro-
pa Occidental (Grafico 2). Este incontrolado crecimiento coreano, que
se ha prolongado hasta nuestros dias, deterioré la tendencia hacia el
equilibrio entre oferta y demanda de buques en el mercado internacio-
nal, pese a los esfuerzos de contraccién de la oferta realizados por los

demds paises constructores>.

3Mientras que la capacidad de construccién conjunta se habia reducido tan solo en
un 30%, la capacidad de demanda habfa caido en un 41%, llegando a un minimo,
en 1988, de unos 9 millones de CGT de entregas, desde los 22 millones de CGT en
1978 (Construnaves, 1982: 46-51).
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Asimismo, en el Gréfico 2 se puede observar como la tendencia de la
participacién de los paises agrupados bajo el epigrafe resto del mundo
ha experimentado un punto de inflexién en 1999. El repunte iniciado en
ese ano se explica por la inclusién de las cifras de China en ese grupo de
paises. Téngase en cuenta que este pafs se habfa colocado como cuarto
productor mundial tras Europa Occidental en 1999, rebasdndola en
2003, ostentando, de este modo, el tercer puesto a nivel mundial en
ese ano? (Griéfico 3).

GRAFICO 3
Reparto de nuevos contratos para el periodo 2000-2003
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Gerencia Sector Naval (2004)

Por su parte, Espafia, que en 1973 ocupaba el cuarto puesto en el sec-
tor de la construccién naval, en estos momentos se encuentra relegada
a la octava posicién, por detras de Japén, Corea, China, Alemania,
Holanda, Italia y Brasil (Gerencia del Sector Naval, 2004). La etapa
mads precaria sufrida por los astilleros espafioles coincide con los prime-

4En efecto, la industria naval europea ha sido una de las més castigadas por la
competencia impuesta por los paises del sudeste asidtico, en especial Corea del Sur
y China, con los que no es capaz de competir en costes. La ventaja relativa en
términos de costes de estos paises ha sido obtenida a través de una mano de obra
barata, de un fuerte intervencionismo estatal que apoya al sector y por la ausencia
de normativas medioambientales que obliguen a las factorias navales a incurrir en los
elevados costes indirectos que, sobre el particular, soportan los astilleros europeos.
Dentro de la dificil situacién que en la actualidad atraviesan los astilleros europeos,
los mejor situados son los de Polonia, Holanda y Alemania (Gerencia del Sector
Naval, 2004).
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ros afios de la reconversion (1984-1987), durante los cuales la actividad
fue muy reducida, debido fundamentalmente a la deprimida situacién
del mercado de buques mercantes y al bajo nivel de ayudas existente
en Espafia en comparacién con otros paises competidores®. Con este
telén de fondo, la industria naval espafiola ha venido realizando, desde
1985, un importante esfuerzo de ajuste, principalmente, en relacién
con los costes propios, externalizando ciertas funciones y recurriendo
cada vez més a la industria auxiliar. Tanto el subsector auxiliar como
las propias factorfas navales estédn incidiendo en la mejora tecnolégi-
ca, en la construccién de buques més sofisticados y complejos, y en
la reduccién de capacidad productiva con el objetivo de adaptar el
sector a los requisitos y demandas de un mercado fuertemente inter-
nacionalizado y competitivo. Dada esta tendencia, la industria auxiliar
ha experimentado un importante crecimiento, convirtiéndose en uno
de los ejes fundamentales del tejido econémico de la industria naval,
como subcontratista de una gran parte de la actividad de construccién
del buque que anteriormente realizaban los propios astilleros®.

Cabe precisar que esta externalizacién de operaciones no ha conlle-
vado necesariamente una pérdida total del control sobre la actividad
externalizada. De hecho, las factorias navales han conseguido mantener
cierto nivel de control mediante la suscripcién de algin tipo de acuerdo

’La V Directiva, que entré en vigor en abril de 1981, permitia la concesién de
ayudas a la produccién naval hasta el final de su vigencia (31 de diciembre de 1986).
De este modo, los paises del Mercado Comiin concedieron subsidios directos que
alcanzaron el 25%, y en algunos casos el 30%, del precio del contrato. Se aplicaron,
ademas, distintas ayudas indirectas dificiles de cuantificar, tales como exenciones
de impuestos a los armadores y subsidios a la inversién en buques. Mientras, en
Espafia se concedfan primas directas del 9,5% del valor del buque calculado por la
Administracién, mds un 5,55% (no computado como subsidio directo) en concepto
de compensacién por la compra de equipos a fabricantes espafioles, que se suponian
més caros que los de importacién. Se establecia, también, una prima especifica
tecnolégica de entre 0 y 5%. Al equilibrio patrimonial de los astilleros se atendia
con una prima de ajuste financiero del 2,5% y al Fondo de Promocién de Empleo,
que recogia los excedentes laborales, con otra prima del 2%, siendo aplicados, todos
los porcentajes indicados en cuanto a las primas, sobre el valor del buque. Pero
estos subsidios no llegaban a superar a las ayudas percibidas por los paises que en
aquel entonces integraban la CEE.

SEsta externalizacién ha afectado fundamentalmente a pintores, electricistas, ha-
bilitacién y carpinteria, refrigeracion y climatizacién, entre otros. Las actividades
externalizadas por los astilleros objeto de nuestro estudio pueden consultarse en el
Apéndice 1 -Cuadro A1.2-.



508 INVESTIGACIONES ECONOMICAS, VOL XXX (3), 2006

de cooperacion’. En este caso, la actividad pasaba a ser desarrollada
por agentes interdependientes, y segin fuese el grado de control ejerci-
do en su ejecucion, la alianza se encontraba més préxima al mercado o
a la jerarqufa® (Gréfico 4). Sin embargo, en otras ocasiones, el control
mantenido por el astillero sobre la operacién externalizada ha sido nu-
lo, convirtiéndose en una transaccién tipica de mercado entre agentes
totalmente independientes.
GRAFICO 4
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Fuente: Adaptado de Rialp Criado (1998: 161)

Ahora bien, ante semejantes actuaciones de externalizaciéon de activi-
dades procede reflexionar acerca de cudles han sido los factores relevan-
tes tenidos en cuenta en estos procesos de decision de tipo institucional.
El dilema central de estas decisiones giraba en torno a la forma genéri-
ca de gobierno (mercado, forma hibrida o jerarquia) bajo la cual se
deberia ejecutar una determinada actividad. Por tanto, esta reflexion
nos conduce a conocer, en primera instancia, qué actividades han sido
mantenidas bajo el mando unico del astillero (jerarquia) y cudles han
sido desvinculadas cediéndolas a la industria auxiliar, bien mediante
el establecimiento de relaciones de interdependencia basadas en la co-
operacién (férmulas hibridas), bien mediante su desvinculacién total
desvidndolas hacia agentes totalmente independientes (mercado). Una

"Los acuerdos de cooperacién o alianzas estratégicas son conocidos en la Teoria
de los Costes de Transacciéon como formas hibridas, por simultanear caracteristicas
propias de las estructuras asignativas extremas del mercado y la jerarquia.

8 Generalmente, el grado de control suele ser directamente proporcional con el nivel
de estructuracién del acuerdo, aunque no siempre. La excepcién se sustantiva en
los acuerdos técitos, en los que no media ningin tipo de contrato escrito. Este
tipo de relacién interempresarial basa su estabilidad en criterios de reciprocidad
establecidos entre los participantes. Aunque este tipo de acuerdos constituyen la
férmula no estructurada de entre todo el abanico de estructuras organizativas que
pueden adoptar estas relaciones interempresariales, no por ello implican grados de
control més bajos de la actividad a desempenar.
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vez clasificadas las actividades en funcién de la forma de organizacién
utilizada, cabria indagar acerca de la existencia de atributos comunes
entre aquéllas pertenecientes a un mismo grupo para, a la postre, esta-
blecer generalizaciones en cuanto a los criterios de agrupacién. Logrado
este cometido, se habria conseguido instrumentar una herramienta de
apoyo a las decisiones institucionales de modo que, atendiendo a los
atributos de una determinada transaccién, se podria conocer, entonces,
cudl serfa la férmula organizativa més adecuada para su ejecucion.

Estos interrogantes, que conforman el eje central de nuestra investiga-
cién, encuentran sus antecedentes en el trabajo de Masten et al. (1991),
en donde se indaga acerca de las variables determinantes de los proce-
sos de decisién en el dmbito institucional del tipo hacer-comprar, ap-
licado al sector de construccién naval. A tal fin, sus autores tomaron
como muestra para el estudio los distintos componentes y activida-
des necesarios para la construccién de un buque en un gran astillero
y desarrollaron la investigaciéon siguiendo los dictdmenes del soporte
tedrico que ofrece la Teoria de los Costes de Transaccién (TCT).

Partiendo del mismo patrén, en nuestra investigacién nos centramos
igualmente en el sector de construccién naval y nos apoyamos en las
aportaciones de la TCT para el diseno de nuestro modelo. Ahora bien,
frente al trabajo de Masten et al. (1991) nuestra investigacion incorpo-
ra novedades en lo referente a los valores que toma la variable explicada
del modelo y en cuanto a la muestra utilizada. Mientras que el trabajo
de Masten et al. (1991) se centra en una decisién dicotémica del tipo
hacer-comprar, nosotros incorporamos una tercera alternativa de or-
ganizacion: la cooperacién. De este modo, la variable que representa la
forma de organizacién adoptada para realizar una determinada activi-
dad necesaria para la construccién de un buque resulta ser multinomi-
al, en la medida que recoge tres categorias o conjuntos de agrupacién:
hacer, cooperar o comprar. Por su parte, mientras que en el trabajo
Masten et al. (1991) la muestra objeto de estudio son las actividades
realizadas en un gran astillero, en nuestro andlisis hemos optado por
una muestra cruzada en la que se examinan multiples transacciones en
multiples factorias navales.

Asimismo, en aras de superar la unidireccionalidad del esquema, ba-
sico sobre el que se desarrolla la TCT, se han tenido en cuenta los
costes de transaccién de organizacién interna a la hora de argumentar
las hipdtesis planteadas en este estudio respecto al tipo de mecanis-
mo de organizacién bajo el cual se ejecuta una transaccién -decisién
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institucional-, y no tan sélo los costes de transacciéon del mercado. En
efecto, una de las limitaciones atribuibles a este referente teérico sobre
el que apoyamos nuestro andlisis reside en que considera que el resulta-
do de tales decisiones institucionales responde a una estrategia defen-
siva seguida por la empresa, de modo que la utilizacién de la jerarquia
o de cualquier forma hibrida con mayor o menor grado de formaliza-
cién es una consecuencia de la respuesta organizativa eficiente frente a
las imperfecciones del mercado, desatendiendo la circunstancia de que
la integracién de transacciones adicionales en el seno de la empresa
genera unos costes de organizacién interna que pueden desaconsejar la

utilizacién de esta férmula organizativa para su ejecucién®.

En definitiva, el objetivo de este trabajo es disenar un modelo pre-
dictivo que permita asignar actividades que incorporan valor al buque
a una de las tres formas posibles de organizacién -jerarquia, férmulas
hibridas y mercado- atendiendo a aquellos atributos de dicha actividad
que permitan discriminar a la hora de proceder a la agrupacién.

2. Diseno de la investigacién
2.1 Objetivos, marco tedrico y modelo conceptual

Este trabajo tiene por objeto elaborar un modelo predictivo que permi-
ta apoyar las decisiones empresariales de naturaleza institucional en el
dmbito sectorial de la construcciéon naval. De este modo, la aplicacién
del modelo posibilitard la asignacién de una actividad cualquiera (no
incluida en la muestra) al grupo de férmulas organizativas mas adecua-
do para su ejecucién, atendiendo a aquellos atributos de la transaccién
que tengan capacidad discriminante.

El modelo tedrico que sirve de fundamento a este esquema de anélisis es
la Teorfa de los Costes de Transaccién. La validez de sus planteamien-
tos para los objetivos que perseguimos viene avalada por los multiples
estudios empiricos acerca de la integracion vertical (v.g., Williamson,
1971; Monteverde y Teece, 1982 a y b; Anderson y Weitz, 1986) o
las férmulas contractuales hibridas, tanto verticales como horizontales
(v.g., Heide y John, 1990; Hennart, 1991; Parkhe, 1993), entre otros.
Todos estos trabajos estdn relacionados con la identificacién de facto-
res generadores de los costes de transaccién que justifican la eleccién
de una determinada estructura de organizacién -dentro de la cual se

9Estos aspectos seran explicados y desarrollados a lo largo de este trabajo.
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establecen relaciones contractuales- para operar actividades que con-
forman la cadena de valor industrial en un sector.

Segin los postulados basicos de la TCT (Coase, 1937; Williamson,
1975, 1985a y b, 1991a y b; Ouchi, 1980; Balakrishnan y Koza 1989,
1990; Hennart 1988; Kogut 1988a y b) el criterio de asignacion de tran-
sacciones a estructuras de gobierno eficientes reside en la comparacién
institucional. De este modo, tras una valoracién comparativa de las
distintas alternativas de gobierno, la transaccién sera llevada a cabo
en el seno de aquélla que minimice la suma de los costes de produccién
més los de transaccién (Williamson, 1979: 245). Estos costes transac-
cionales hacen referencia a los costes derivados de planificar, adaptar y
controlar la transaccién y, consecuentemente, estdn intimamente uni-
dos al modelo elegido para organizar la produccién y el intercambio
(Salas Fumads, 1987: 23). Ademds, los costes de transaccién incluyen
tanto los costes directos de dirigir la relacién como los posibles costes
de oportunidad de tomar decisiones institucionales inferiores.

Por tanto, atendiendo a los objetivos de este andlisis y a las bases tedri-
cas de la TCT, el esquema conceptual de esta investigacién nos lleva a
plantear un modelo de dependencia, en el que la variable dependiente
es la férmula organizativa genérica bajo la cual se puede ejecutar una
transaccién y las variables independientes vienen a ser los atributos
que presumiblemente pueden tener capacidad de discriminar activida-
des entre los distintos grupos establecidos. De este modo, la variable
dependiente es multinomial, pudiendo tomar tres categorias que coin-
ciden con las formas genéricas posibles para la organizaciéon econémica
de las transacciones: mercado, formas hibridas y la jerarquia (William-
son, 1991a: 269)!°. Las variables independientes del modelo son las
variables que tienen la capacidad de explicar cudl de estas estructuras
resulta mas adecuada para ejecutar una transaccioén: el grado de espe-
cificidad de los activos, la incertidumbre y la frecuencia (Williamson,
1979: 239).

OWilliamson (1975: cap. VI), al igual que Coase (1937), negaba tangencialmente la
existencia de formas de cooperacién entre empresas interpuestas entre el mercado y
la jerarquia. Sin embargo, en anos posteriores reelabora el esquema inicial, dedican-
do algunos capitulos de su obra The Economic institucions of capitalism (1985a:
caps. VII y VIII) al papel relevante de las formas intermedias de cooperacién entre
empresas. Finalmente, Williamson acaba reconociendo la existencia de tres formas
genéricas de gobierno clave para la organizacién econémica de las transacciones:
mercado, formas hibridas y jerarquia (1991a: 269).
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Williamson (1991a: 281) distingue seis tipos de activos especificos: fon-
dos de comercio, cartera de clientes, los activos fisicos, los recursos
humanos, la localizacién, la planificacién, la marca y otros activos ad
hoc. Ademds, dentro de esta dimensién procede considerar también
las situaciones de nimeros pequenos por cuanto que pueden generar
comportamientos oportunistas al igual que lo hacen los demds activos
especificos (Williamson, 1985a; Dutta y John, 1995). Por su parte, la
variable referida a la incertidumbre también es multidimensional (Wil-
liamson, 1981; Alchian y Demsetz, 1972, Anderson y Weitz, 1986), pu-
diéndose distinguir entre incertidumbre de comportamiento (o interna)
—condiciones de asimetria informativa- e incertidumbre ambiental (o
externa), ésta ultima en sus tres vertientes: incertidumbre de demanda,
complejidad tecnolégica y variabilidad tecnolégica (Abernathy, 1978;
John y Weitz, 1989; Noordewier et al. 1990; Walker y Weber, 1984).

Teniendo en cuenta estas consideraciones, el esquema tedrico de nues-
tro anédlisis responderia al planteado en el Gréfico 5, donde se puede
observar cémo la presencia de tales factores ambientales en la tran-
saccién promueve la apariciéon de costes de transaccién (Williamson,
1985a, 1991a; Rindfleisch y Heide, 1997). Ahora bien, la mera presen-
cia de estos factores no resulta generadora de tales costes. Para que si
lo sean es necesario que concurran simultdneamente con los factores
de comportamiento (Williamson, 1979) que definen al agente decisor
como un sujeto oportunista, racionalmente limitado y neutral ante el
riesgo (Williamson, 1985a). De este modo, basdndose en criterios de
eficiencia, la comparacién institucional permite determinar la forma
de organizacién mds eficiente.

GRAFICO 5
Estructura conceptual basica del anélisis
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2.2  Muestra

Tradicionalmente, los patrones generales de todos los estudios empiri-
cos realizados en el campo de la TCT se han limitado a dos posibilida-
des. De un lado se encuentran aquéllos que examinan una transaccién
a través de muchas empresas, como, por ejemplo, el realizado por An-
derson y Schmittlein (1984) en la industria de componentes electréni-
cos. De otro lado aparecen numerosos trabajos que examinan muchas
transacciones en una sola empresa, como el desarrollado por Masten
(1984) en la industria aeroespacial o Masten et al. (1991) en el sector
de construccién naval. Sin embargo, con posterioridad aparecen traba-
jos realizados bajo un nuevo patrén consistente en examinar muchas
transacciones en muchas empresas, como el realizado por Coles y Hes-
terly (1998) en el sector de servicios hospitalarios. A este respecto, el
andlisis objeto de este trabajo discurrird segiin este iltimo patrén, de
tal forma que la poblacién a analizar no estars constituida tan solo por
las transacciones operadas en un astillero, sino que nos interesaremos
por las transacciones (que conforman la cadena de valor industrial del
sector) observadas en cada una de las factorias navales estudiadas.

Para el trabajo de campo se han seleccionado 11 factorias navales que
operan en la comarca de Vigo y dreas de influencia colindantes, que
tienen como denominador comin ser de capital privado, ser pequenas
o medianas factorfas, utilizar el metal como material de construccién
y facturar més de un 50% en concepto de nuevas construcciones (la
relacién de astilleros se puede consultar en el Cuadro Al.1). La selec-
cion de estos astilleros como representativos de la industria nacional
se justifica por su peso especifico en la industria naval espanola: con-
stituyen aproximadamente el 48% de los astilleros privados que en la
actualidad operan en Espana (un total de 23) y su produccién conjunta
supera el 50% nacionalll.

Por su parte, la consideracién del nutrido niimero de equipos, compo-
nentes y oficios necesarios para la construccién del buque hacia im-
posible la realizacién del estudio por falta de operatividad. Por este
motivo, se opté por llevar a cabo un minucioso proceso de agrupacién
de estos elementos en conjuntos cuyos componentes comparten una
misma naturaleza funcional dentro del buque, llegéndose a identificar
un total de 18 familias de actividades (que pueden ser consultadas en
el Cuadro A1.2).

"Datos extraidos de la entrevista realizada a J. F. Gonzélez Vifias, presidente de
UNINAVE, publicada en el diario Faro de Vigo el 19 de octubre de 2005.
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En consecuencia, la aplicacién de este procedimiento —muiltiples tran-
sacciones en multiples astilleros— hizo posible contar con una muestra
cruzada de 11 astilleros por 18 familias de actividades observadas en
cada factoria, que nos proporcionaria, inicialmente, un total de 198
casos a estudiar.

Una vez seleccionada la muestra, la recogida de datos se hizo por el
método de encuesta realizada mediante entrevista personal mantenida
con los gerentes de las factorias de los pequenos astilleros y con los je-
fes de produccién de las factorias de mayor tamano. En el cuestionario
(que se puede consultar en el Cuadro A1.3), los entrevistados debian
responder a una serie de cuestiones para cada una de las familias de
actividades propuestas. De un lado, se preguntaba por la forma de go-
bierno bajo la cual eran ejecutadas (teniendo que elegir una de las tres
categorias propuestas: mercado, hibrida o jerarquia) y, de otro, sobre
el valor tomado para cada una de la variables independientes consi-
deradas (posiciondndose sobre una escala Likert de cinco categorias
-en unos casos semanticas y en otros numéricas-). Las variables in-
dependientes consideradas fueron los factores ambientales reconocidos
por el marco tedrico de la TCT -anteriormente comentados-, menos
algunas dimensiones de los activos especificos. Estas dimensiones no
incluidas han sido los activos ad hoc, el nombre de marca y la especifi-
cidad de localizacién, por carecer de todo sentido su indagacién en la
industria naval segin la opinién de expertos en el sector consultados
previamente a la realizacién de este estudio.

Realizada la recogida de datos, nos hemos encontrado con 203 obser-
vaciones, esto es, 5 casos méas de los 198 inicialmente previstos. Esto
fue debido a que en algunas factorias se dio la situacién de que activi-
dades pertenecientes a una misma familia eran ejecutadas utilizando
formas organizativas diferentes. Este hecho ha obligado a desglosar -
para esos astilleros en concreto- las familias de actividades reagrupando
las tareas ya no tan solo por su funcién, sino también atendiendo a la
estructura organizativa utilizada para su ejecucién. Por este motivo, el
nimero de casos observados varié de una compania a otra, resultando
finalmente un total de 203 observaciones.

Ahora bien, a la hora de proceder a la depuracién de los datos hemos
detectado casos sin respuesta en una o varias variables de la investiga-
cién. A fin de evitar los efectos negativos que la inclusién de estos datos
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incompletos puedan ejercer sobre el analisis'?, se ha decido prescindir
de estas observaciones debido a la pequena proporcién que represen-
tan (14 casos con datos incompletos) sobre el total de casos disponibles
(203 observaciones).

De este modo, la muestra final con la que se ha realizado el anilisis
cuenta con 198 casos que coinciden con la poblacién total a estudiar (en
el Grifico 6 se muestra la proporcién de actividades que son ejecuta-
das bajo las distintas formas de organizacién). Este tamano muestral
es suficiente para asegurar un andlisis fiable de la técnica estadistica
aplicada en este estudio (que se justificard y definird a continuacion).
Esta técnica recomienda una razén minima de 15 casos por cada va-
riable independiente. Puesto que las variables predictoras de nuestro
modelo son 9 (activos fisicos especificos, recursos humanos especificos,
especificidad temporal, nimeros pequenos, incertidumbre de demanda,
impredecibilidad tecnolégica, complejidad tecnolégica, incertidumbre
interna y frecuencia), entonces el nimero de casos minimo que asegura
la fiabilidad del andlisis deberfa ser de 135, cifra ampliamente superada
con las 198 obtenidas.

GRAFICO 6
Proporcién de familias de actividades operadas bajo las distintas
estructuras organizativas

Mercado; 57; 30%

Jerarquia; 60; 32%

Hibrida; 72; 38%

Fuente: Elaboracién propia a partir de Gerencia Sector Naval (2004)

12 Fundamentalmente, la sobreestimacion de los errores tipicos de los coeficientes de
las variables afectadas y los efectos que de ello se derivan sobre la significatividad
v el ajuste global de los modelos.
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2.8 Técnica estadistica

El esquema tedrico planteado nos conduce a aplicar un anélisis estadis-
tico de dependencia por cuanto que a priori conocemos cudles son las
variables dependientes y cudles las independientes. Por tanto, quedan
excluidas como posibles técnicas estadisticas a aplicar aquellas vélidas
para andlisis de interdependencia, tales como las ecuaciones estructu-
rales, el andlisis cluster o el andlisis factorial.

Dentro de las técnicas estadisticas de aplicacién en andlisis de depen-
dencia quedan descartados el anélisis multivariante de la varianza y la
correlacién candnica, puesto que el modelo presenta sélo una variable
dependiente y no varias, como es el caso para el que estdn prescritas
aquéllas. Dentro del abanico de posibles tratamientos estadisticos de
aplicacién en anilisis de dependencia con una variable dependiente,
las técnicas méds apropiadas son el andlisis discriminante y los modelos
de regresién logistica, por cuanto son los tinicos que permiten abor-
dar modelos en los que existe una variable dependiente categérica. De
estas dos posibilidades, recurrimos a la regresién logistica politémica!?,
puesto que el tipo de informacién obtenido a través de la aplicacion
de esta técnica estadistica resulta mds acorde con los objetivos que se
pretenden en nuestro anédlisis. Mediante la regresién logistica se puede
predecir la probabilidad de ocurrencia de un evento a partir de los va-
lores que presentan una serie de variables independientes (que pueden
ser tanto categéricas como continuas).

2.4 Indagaciones exploratorias previas

Con el objeto de obtener un modelo explicativo parsimonioso que in-
cluya el menor nimero posible de variables predictoras, es necesario
asegurarse previamente de que las variables independientes incluidas
en el modelo resulten ser relevantes en la prediccién de la variable
dependiente. Con tal fin se procedié al andlisis de correlaciones bi-
variables a partir de la matriz de correlaciones (Cuadro 1), del que
se desprende que la correlacién entre cada una de las variables inde-
pendientes consideradas y la variable explicada es significativa al nivel
0,05 (unilateral), salvo para las variables activos fisicos especificos, ni-

"3En la literatura especializada (Aldrich y Nelson, 1984; DeMaris, 1992; Menard,
1995), cuando el nimero de categorfas de la variable dependiente es superior a dos,
se habla de un andlisis de regresién logistica politémico y no multinomial. Por ese
motivo, en este trabajo seguiremos esta adjetivacion.
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meros pequenios e incertidumbre interna, las cuales presentan unos co-
eficientes de correlacién de Pearson muy préximos a cero. De estos
indicadores se colige que esas variables independientes son irrelevantes
a la hora de explicar la variable dependiente, por lo que consideramos
la necesidad de excluirlas del andlisis.

Para asegurarnos que el resto de las seis variables predictoras son re-
levantes, recurrimos a la realizaciéon de contrastes de la razén de ve-
rosimilitud!4 (Cuadro 2) para comprobar si la eliminacién de alguna
de esas variables consigue mejorar el ajuste del modelo. A la conclu-
sién a la que se llega a través de estos contrastes es que las variables
especificidad de los recursos humanos (esprrhh), especificidad temporal
(esptemp) e incertidumbre tecnoldgica (inctecn) presentan una signi-
ficacién para el cambio superior al valor de corte habitual (,05). Por
este motivo no se puede rechazar la hipétesis nula de que todos los
efectos de ese pardametro sea cero y, en consecuencia, consideramos la
pertinencia de su eliminacién en el anélisis.

CUADRO 2
Contrastes de la razén de verosimilitud
Criterio de Contrastes de la razén de
ajuste del verosimilitud
modelo
-2 log
verosimilitud

del modelo
Efecto reducido Chi-cuadrado gl Sig.
Interseccién 202,219 4,753 2 ,093
esprrhh 199,001 1,534 2 ,464
esptemp 197,523 ,057 2 972
incdda 280,004 82,538 2 ,000
inctecn 199,611 2,145 2 ,342
familiar 257,682 60,216 2 ,000
frecuenc 206,001 8,535 2 ,014

El estadistico de chi-cuadrado es la diferencia en las -2 log verosimilitudes entre el modelo final y el
modelo reducido. El modelo reducido se forma omitiendo un efecto del modelo final. La hipdtesis
nula es que todos los parametros de ese efecto son 0.

Tras esta indagacién exploratoria, el modelo analitico se hallara cor-
rectamente especificado con la inclusién de tres variables independien-

tes relevantes en la predicciéon de la variable explicada. Estas varia-

Tos contrastes de la razén de verosimilitud presentados en el Cuadro 2 han sido
obtenidos aplicando un modelo de efectos principales. No obstante, a las mismas
conclusiones se llega procediendo mediante la formacién de un modelo de regresién
logistica secuencial hacia delante como de eliminacién de variables hacia atrds.
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bles finalmente son: incertidumbre de demanda (incdda), complejidad
tecnoldgica (familiar) y frecuencia (frecuenc).

Por tanto, sabemos que estos atributos de una transaccién nos permi-
tirdn asignarla a una de las posibles estructuras de organizacién que
venimos considerando en este andlisis (mercado, hibrida o jerarquia).
Ahora bien, lo que no conocemos es el sentido que tomard esta clasi-
ficacién en funcién de los valores tomados por dichos atributos. Por
este motivo, en el siguiente epigrafe procederemos a plantear una se-
rie de hipétesis a este respecto que posteriormente contrastaremos con
los resultados obtenidos con la aplicacién de la técnica estadistica de
regresion logistica.

Sin embargo, antes de proceder al planteamiento de hipdtesis es opor-
tuno observar (en la matriz de correlaciones del Cuadro 1) la ausen-
cia de colinealidad entre las variables independientes que finalmente
han sido incluidas en el modelo. Cabe comentar, no obstante, que el
coeficiente de correlaciéon de Pearson entre la variable frecuencia e in-
certidumbre de demanda es superior a 0,6, lo que es indicativo de la
existencia de una importante colinealidad, aunque no elevada por no
alcanzar valores superiores a 0,8'°. Si bien se podria considerar su
exclusién en aras de evitar los efectos negativos derivados de la coli-
nealidad, desechamos esta opcién por cuanto que, como se ha dicho, de
un lado, no presenta un coeficiente de correlacién elevado y, de otro,
la eliminacién de alguna de estas variables tendria efectos negativos
sobre el ajuste del modelo.

3. Planteamiento de hipdtesis

Como ya se ha puesto de manifiesto, la pretensién de este trabajo es
elaborar un modelo de apoyo a las decisiones de naturaleza institucio-
nal en el d&mbito del sector de la construccién naval. Para ello se hace
necesario conocer, en primer lugar, cudles son los factores ambientales
que cuentan con mayor importancia relativa (capacidad discriminante)
en tales procesos de decisién y, en segundo lugar, cudl es la relacién
—positiva/negativa- existente entre las categorias contempladas para la
variable dependiente -forma de organizacién- y el valor tomado por las
variables independientes —factores ambientales de la transacciéon-. En

15T os referentes cominmente aceptados en cuanto a problemas de colinealidad entre
variables indican que una correlacién a partir de 0,60 suele considerarse problemaéti-
ca (Tacq, 1997) o, al menos, del valor 0,80 (Berry y Feldman, 1985; Hutcheson y
Sofroniou, 1999).
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otras palabras, lo que se pretende es establecer un modelo que permita
dar respuesta a cuestiones del tipo: dada una transaccion, jcudl es la
forma de organizacion mds eficiente para ser ejecutada atendiendo a
los wvalores tomados por los atributos considerados relevantes para el
proceso de decision institucional? Recordemos que de las indagaciones
exploratorias previas hemos concluido que las variables incertidumbre
de demanda, complejidad tecnoldgica y frecuencia son relevantes a la
hora de explicar la variable dependiente y que, por ende, su inclusién
en el andlisis nos permitird obtener un modelo armonioso bien especi-
ficado.

Este objetivo nos invita a plantear una serie de hipétesis que reco-
jan las presumibles repercusiones sobre la orientacién que cada una de
las dimensiones consideradas pueda ejercer sobre la eleccién institu-
cionalista. Si bien estas orientaciones ya se encuentran previstas en las
aportaciones tedricas realizadas en el campo de la TCT y corrobora-
das por numerosos trabajos de campo realizados al amparo de dichos
planteamientos'®, no obstante, resulta necesario adaptar estos resul-
tados generales al caso concreto de la industria de construccién naval,
debido a que este sector presenta dos peculiaridades que lo singulari-
zan. De un lado, la construccién de un buque supone la implicacién de
un gran numero de actividades pertenecientes a dmbitos industriales
muy diversos. De otro, la actividad de construccién naval se diferencia
de la produccién manufacturera en que la produccién no es en masa
sino que se hace bajo pedido, atendiendo a los requisitos exigidos por
el armador.

Generalmente, los astilleros se someten a ofertas competitivas del ar-
mador para proyectos cuyas especificaciones son determinadas por
éste. Tales especificaciones (disefo, requerimientos de ejecucion e in-
cluso métodos de construccién) determinan de forma importante el
tipo y la cantidad de actividades requeridas, asi como la planificacién
temporal de su ejecucion. Luego, la construccion naval exige una forma
de organizacién capaz de atender a la complejidad, la incertidumbre y
a los requerimientos de adaptabilidad.

Esta produccién por encargo se encuentra inherentemente asociada a
la dificultad de conocer a priori las necesidades futuras de las miltip-
les y variadas actividades requeridas para la construccién del buque.
Atendiendo a los postulados de la TCT, esta volatilidad de la deman-

16Ge ir4 haciendo referencia a estos trabajos a medida que se vayan justificando las
hipdtesis propuestas en este estudio.
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da -incertidumbre externa de demanda-, unida a las limitaciones en
la racionalidad de los agentes decisores, incrementaria los costes de
transaccién de utilizacién del mercado como mecanismo de gobierno.
Estos costes resultan tanto de los recursos consumidos en la bisqueda
de la otra parte contratante cada vez que se requiera esa actividad
como en la consiguiente negociaciéon de las condiciones bajo las cua-
les se realizard la operacion, asi como del coste de oportunidad de no
realizar la mejor eleccién y negociacién. Asi las cosas, la TCT postula
que ante situaciones de incertidumbre de demanda combinadas con la
racionalidad limitada de los agentes, las opciones de la jerarquia o de
utilizacién de alguna forma de organizacién hibrida resultarfan més
eficientes para operar este tipo de actividades!” (Williamson, 1985a,
1991a; Heide y John, 1990).

Sin embargo, cabe sefialar que esta presuncién es sélo parcialmente
cierta, puesto que se deduce evaluando tnicamente los costes de reali-
zacion de la transaccién en el mercado, desatendiendo las repercusiones
que la internalizacién pueda ocasionar sobre los costes de utilizar fér-
mulas organizativas més estructuradas para su ejecucién. Es mds, si
nos ajustamos a la casuistica propia del proceso productivo del sector
naval y reparamos en que la construccién de un buque requiere un
nutrido mimero de actividades fuertemente diferenciadas entre si, de
modo que los recursos utilizados en unas tareas son dificilmente trans-
feribles hacia otras, entonces podemos sospechar de la existencia de
elevados costes internos de organizacién, fundamentalmente generados
por dos razones. De un lado, por el hecho de mantener y equilibrar la
capacidad productiva de un gran nimero de recursos con capacidad
constante por especialidad, de los que resulta dificil predecir la du-
raciéon media y el tamano éptimo necesarios en cada tarea, pudiendo
quedar capacidad instalada ociosa. De otro lado, por lo costoso que
resultaria la coordinacién y direccién, debido a la dificultad de llevar a
cabo la supervisién directa de un amplio elenco de tareas especializadas
en muy diversos campos.

1"Esta propuesta viene refrendada por el resultado del estudio realizado en el sector
del automdévil por Walker y Weber (1984), de cuyas conclusiones se desprende que
a mayor incertidumbre de demanda, mayor serd la probabilidad de integracién
vertical. Este resultado se repite en un estudio posterior realizado por estos mismos
autores (Walker y Weber, 1987), asi como en estudios empiricos encabezados por
Levy (1985), MacMillan et al. (1986), Robertson y Gatignon (1998) o, en el 4&mbito
de los mercados internacionales, el trabajo de Klein et al. (1990).
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Por estas razones, pensamos que para el caso concreto de la construc-
cién naval el peso de los costes de organizacién van a tener un mayor
peso frente a los costes derivados del mercado y, por tal motivo, pre-
suponemos que:

HiroTESIS 1: Cuanto mayor sea el grado de incertidumbre de demanda
relacionado con una determinada transaccién, menor serd el nivel de
estructuracion de la férmula organizativa utilizada para su ejecucion.

Ahora bien, la incertidumbre externa en la que se encuentra inmersa
una transaccién no proviene exclusivamente de situaciones de imprede-
cibilidad de la demanda, sino que también puede dimanar del &mbito
tecnolégico. En este caso, los niveles de incertidumbre dependerdn de
los niveles de complejidad de las tecnologias y/o la variabilidad a la
que éstas se encuentren sujetas (acelerado desarrollo tecnolégico)!®.

En el caso concreto del proceso de construccién en el sector naval se
requieren, de un lado, una variedad de actividades bésicas, de baja
tecnologia, intensivas en mano de obra poco cualificada, asociadas a la
fabricacién fisica y ensamblaje de la estructura bésica del buque y, de
otro, actividades intensivas en ingenierfa relacionadas con la utiliza-
cién de multiples y variadas tecnologias que difieren sustancialmente
de las exigidas en las operaciones bdsicas de construccién. Dada la
familiaridad de las actividades bésicas con el proceso productivo cen-
tral del astillero, los costes de coordinacién y direccién de las mismas
no parecen presentar efectos acrecentadores de los costes de organiza-
cién interna frente a mecanismos alternativos para la ejecucién de la
transaccién. Por su parte, la disimilitud existente entre las activida-
des intensivas en tecnologfa, y entre éstas y las operaciones puramente
constructivas, sientan las bases para la generacién de situaciones de
incertidumbre externa por motivos de complejidad tecnolégical®. Este
tipo de incertidumbre devendra en incrementos en los costes de orga-
nizacién interna debido a la racionalidad limitada de la direccién del
astillero y de sus operarios (Coase, 1937, 1988; Davidson y McFetridge,
1984, 1985; Masten et al., 1991). Asumiendo que cuanto mayor es la

18 Abordaremos tnicamente el caso de la incertidumbre tecnolégica generada por
razones de complejidad, puesto que el atributo referido a la variabilidad tecnolégica
ha resultado ser irrelevante a la hora de explicar la variable dependiente como se
ha comprobado en la indagacién exploratoria previa.

YEntiéndase esta complejidad tecnolégica como el grado de percepcion de com-
plejidad, lo que equivale a decir que cuanto mds disimil (o menos familiar) es una
actividad en relacién con las actividades béasicas de construccién, més compleja serd
percibida aquélla por parte del astillero.
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familiaridad del astillero con una tecnologia, ésta es percibida como
menos compleja, entonces se puede conjeturar que:

HipoTEesis 2: Cuanto mayor sea el grado de familiaridad tecnoldgica
de una transaccién, mayor serd el grado de estructuracion de la férmula
de gobierno utilizada para su ejecucion.

La tercera -y iltima- dimensién relevante para explicar la forma de or-
ganizar la ejecucién de una determinada transaccion es la frecuencia.
Este atributo ha sido un argumento cldsico para explicar las razones
de la organizacién industrial de un sector (Williamson, 1975, 1979,
1985a), de modo que a tasas elevadas de recurrencia en una transac-
cién se generan incentivos para la integracién vertical, puesto que de
lo contrario se incurrirfa en elevados costes ex ante de bisqueda de
informacién y de negociacién continuada de los pedidos. En este caso,
los costes de organizacién interna serfan menos relevantes, puesto que
atenderian sélo a la dificultad de coordinar y dirigir un mayor nimero
de actividades heterogéneas, pero no se incurrirfa en costes derivados
de mantener ociosa cierta capacidad instalada. Por el contrario, tran-
sacciones esporddicas fuerzan a la utilizacién del mercado, puesto que
la ejecucién interna de la actividad tendrfa unos costes de organiza-
cién més elevados que los de mercado (Williamson, 1985a). Luego, de
igual modo que ha sido considerado tradicionalmente en los trabajos

instrumentalizados bajo los principios de la TCT, cabe esperar que?:

HiroTESIs 3: Cuanto mayor sea la frecuencia de una determinada
transaccién, mayor serd el grado de formalizacién de la estructura or-
ganizativa utilizada para su ejecucion.

208 bien la argumentacion seguida para la definicién de esta hipétesis puede recor-
dar la realizada para el caso de la incertidumbre de demanda, sin embargo ambos
atributos son conceptualmente distintos. Por ejemplo, pese a que las transacciones
relacionadas con los equipos de propulsién son poco recurrentes, no existe incerti-
dumbre de demanda para tal tipo de actividad, por cuanto se sabe que cada buque
incorpora equipos de esta naturaleza. Por el contrario, actividades del tipo soldadu-
ra o climatizacién son mds recurrentes (esto es, son requeridos con més frecuencia
en las distintas etapas de construccién del buque) pero, pese a ello, puede existir
incertidumbre en cuanto al tiempo y a las capacidades que se requeriran. Los recur-
sos necesarios en estos casos dependerdn del tipo de buque, de las especificaciones
técnicas o de los métodos de construccion exigidos en cada proyecto.
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4. Resultados de la investigacién

4.1 Estimacion y evaluacidn del modelo de regresion logistica
obtenido

El procedimiento seguido en la formacién del modelo de regresién lo-
gistica fue uno secuencial hacia delante, aunque se comprueba igual-
mente mediante el procedimiento de eliminacién de variables hacia
atrds, puesto que en ambos casos se sigue el criterio de reducir la ve-
rosimilitud. En el Cuadro 3 se resume el modelo finalmente obtenido
mediante el programa SPSS (versién 13.0) con 189 casos vilidos, ha-
biendo tomado como categoria de referencia de la variable dependiente
la estructura de mercado.

CUADRO 3
Tabla-resumen del modelo obtenido

Intervalo de confianza

al 95% para Exp(B)
Limite
Estructura asignativa® B Errortip. Wald gl Sig. ExpB) Limite superior
Hibrida Interseccion 1,618 721 5,034 1,025
incdda -1,478 312 22,415 1 ,000 ,228 124 ,420
familiar 0,777 ,191 16,607 1 ,000 2,174 1,496 3,158
frecuenc 441 ,223 3,916 1 ,048 1,554 1,004 2,406
Jerarquia Interseccién  -1,309 1,232 1,129 1,288
incdda -3,915 ,599 42,657 1 ,000 ,020 ,006 ,065
familiar 2,492 ,402 38,346 1 ,000 12,087 5,492 26,602
frecuenc 1,001 ,362 7,630 1 ,006 2,720 1,337 5,532

@ La categoria de referencia es: mercado.

A tenor de la estimacién realizada se observa que todos los coeficientes
de regresién logistica, a excepcién de la constante para la categoria
jerarquia, son estadisticamente significativos (p < ,05) atendiendo al
estadistico de Wald. En consecuencia se puede confirmar que las tres
variables seleccionadas intervienen en la prediccién de las categorias
contempladas en la variable dependiente.

Asimismo, los intervalos de confianza del 95%, que indican los odds
ratio en la poblacién en cada variable, no incluyen el valor 1. Por este
motivo se puede afirmar que ante variaciones experimentadas en las
variables independientes, se producen variaciones en la probabilidad
de ocurrencia de las categorias recogidas en la variable dependiente.
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Por su parte, la medicién del estadistico razdn de verosimilitud (Cua-
dro 4), que resulta fundamental en regresién logistica para comprobar
el ajuste del modelo en su conjunto, nos permite afirmar que el mo-
delo es de utilidad en la prediccién de la probabilidad de ocurrencia
de las categorias recogidas en la variable dependiente. En efecto, la
Chi-cuadrado del modelo empirico a la que se aproxima la razdn de
verosimilitud es 206,9, con 6 grados de libertad, y su significatividad
es plena, por lo que se rechaza la hipétesis nula de que todos los coe-
ficientes en el modelo, a excepcién de la constante, son cero, con una

probabilidad de error del 0%.

CUADRO 4
Estadistico razon de verosimilitud
Criterio de Contrastes de la razon de
ajuste del verosimilitud
modelo
-2 log
Modelo verosimilitud Chi-cuadrado gl Sig.
Sélo la 333,4
interseccion

Final 126,5 206,9 6 ,000

Ademads del Chi-cuadrado del modelo, el paquete estadistico utilizado
(SPSS 13.0) ofrece otras mediciones del ajuste global, que cuantifi-
can la proporcién de la varianza explicada por el modelo de regresién
logistica obtenido (Cuadro 5). Fijandonos en el R? de Nagelkerke, com-
probamos que la eficacia predictiva de la probabilidad de ocurrencia de
las categorias de la variable dependiente es del 75%. Esto quiere decir
que el 25% restante vendria explicado por otras variables no incluidas
en el modelo.

CUADRO 5
Pseudo R-cuadrado

Cox y Snell 0,665
Nagelkerke 0,750
McFadden 0,501

La eficacia predictiva del modelo obtenido puede comprobarse, asimis-
mo, mediante la tabla de clasificacién (Cuadro 6), en la que observamos
como el 74,6% de los casos analizados logran ser correctamente clasi-
ficados, al coincidir su valor observado en la variable dependiente con
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el pronosticado por el modelo. Una lectura mds minuciosa revela que
el 85% de todos los casos que el modelo habfa clasificado en la cate-
goria jerarquia estdn correctamente pronosticados, que el 70,8% de los
casos previstos como hibrida han sido catalogados con éxito, y que la
prediccién de la probabilidad de la categoria mercado es correcta en el
68,4% del total de casos clasificados en dicho grupo.

Por su parte, se puede observar también como ninguna transaccién rea-
lizada en el mercado fue encuadrada dentro de la categoria jerarquia
y ninguna transaccion llevada a cabo intramuros fue equivocadamente
clasificada como operacién de mercado. Por ello podemos afirmar que
el modelo permite catalogar limpiamente entre estas dos categorias ex-
tremas. Sin embargo, para la categoria hibrida los errores no se concen-
tran en ninguna de las categorias colindantes (mercado y jerarquia),
mds al contrario, se diversifican en cada una de ellas. Este error es
comprensible por cuanto que las formas hibridas presentan caracteris-
ticas de la jerarquia y del mercado, de donde surge la adjetivacion de
hibridas.

CUADRO 6
Tabla de clasificacion
Pronosticado
Porcentaje
Observado Mercado Hibrida Jerarquia correcto
Mercado 39 18 0 68,4%
Hibrida 11 51 10 70,8%
Jerarquia 0 9 51 85,0%
Porcentaje global 26,5% 41,3% 32,3% 74,6%

En suma, podemos afirmar que el ajuste del modelo obtenido es alta-
mente satisfactorio, en la medida que el porcentaje de aciertos obtenido
ha sido superior a los errores de clasificacién para todas y cada una de
las categorfas recogidas en la variable dependiente.

4.2 Contraste de hipdtesis

A fin de proceder al contraste de las presunciones planteadas ante-
riormente en relacién con el efecto que cada una de las variables in-
dependientes consideradas como relevantes pudieran ejercer sobre la
eleccién institucional, nos fijaremos tanto en el signo de los coeficien-
tes de pendiente (B) como en los exponentes de B -Exp(B)-, u odds
ratio, del modelo finalmente obtenido (Cuadro 3). Ademds, a partir
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de estos 1ltimos calculamos el porcentaje en que se incrementa o se
reduce la probabilidad de ocurrencia de las categorias de la variable
dependiente hibrida y jerarquia en relacién a mercado, que es la que
se ha tomado como referencia®! (Cuadro 7).

Asi pues, tanto el signo negativo de los coeficientes B como el hecho
de que los odds ratio sean inferiores a la unidad para la variable incer-
tidumbre de demanda (incdda), en las dos categorias que se analizan
(hibrida y jerarquia) en referencia con la forma organizativa de mer-
cado, indican que esta variable estd negativamente relacionada con la
probabilidad de ocurrencia de las dos categorias analizadas. Ademds,
se puede observar cémo para cada incremento en una unidad en la
incertidumbre de demanda, la probabilidad de que la transaccién sea
ejecutada intramuros (jerarquia) frente al mecanismo de mercado dis-
minuye (en un 9800,6%) mucho més de lo que disminuye si se compara
la opcién cooperativa (hibrida) frente a la categoria de referencia (que
se reduciria en un 7720,0%). Esto nos conduce a confirmar el resultado
previsto en la primera hipétesis (H1), en la que se planteaba la pre-
suncién de que aquellas familias de actividades inmersas en elevados
grados de incertidumbre de demanda se encontrarian abocadas a ser
ejecutadas bajo férmulas organizativas con menor nivel de estructura-
cion.
CUADRO 7

Porcentaje de variacién de la probabilidad de ocurrencia de las
categorias de la variable dependiente

Estructura asignativa (*) Variable Exp(B) %
Hibrida incdda 0,228 -7720,00%
familiar 2,174 11739,59%
frecuenc 1,554 5542,92%
Jerarquia incdda 0,020 -9800,59%
familiar 12,087 110874,88%
frecuenc 2,720 17198,88%

(*) La categoria de referencia es: mercado

Por su parte, la variable complejidad tecnoldgica (familiar) aparece
positivamente relacionada con las probabilidades de ocurrencia de las
categorfas hibrida y jerarqufa, analizadas en relacién con el mecanis-
mo de mercado, puesto que los coeficientes B son positivos y los odds
ratio son superiores a la unidad en ambos casos. También se com-

2LEl cdleulo de estos porcentajes que figuran en el Cuadro 7 se realiza restando la
unidad al Exp (B) de cada variable independiente y multiplicando, posteriormente,
por 100.
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prueba que la probabilidad de que una transaccién sea ejecutada bajo
el mando tnico de la jerarqufa en vez del mercado aumenta en un
110874,9% cada vez que aumenta en una unidad la familiaridad del
astillero con la tecnologia requerida para ejecutar dicha transaccién o,
lo que es lo mismo, cuando disminuye la complejidad tecnolégica. Se
observa igualmente como el incremento de esta probabilidad es nota-
blemente superior al incremento experimentado cuando se analiza la
categoria hibrida frente al mercado, que aumentaria en un 11739,59%.
De este modo, se confirma lo estipulado en la segunda hipétesis plan-
teada (H2) en la que se pronosticaba que aquellas actividades bésicas
—de baja tecnologia— asociadas con la fabricacién fisica y ensamblaje de
la estructura bésica del buque (intensivas en mano de obra), que resul-
tan ser mds familiares con el proceso productivo central del astillero,
tienden a permanecer bajo el mando tnico de la jerarquia, puesto que
dicha familiaridad evita el incremento de los costes de organizacién in-
terna. La segunda opcién més favorable ante tales circunstancias seria
la suscripcién de algin acuerdo de cooperacién.

Por los mismos motivos argumentados para la variable complejidad
tecnoldgica, se puede decir que la tltima de las variables relevantes
del modelo obtenido -la frecuencia (frecuenc)- se encuentra también
positivamente relacionada con las probabilidades de ocurrencia de las
categorfas hibrida y jerarquia, analizadas ambas en relacién con el
mecanismo de mercado. Mds concretamente, ante un incremento de
una unidad en la frecuencia con que es realizada una actividad, la
probabilidad de que ésta sea ejecutada dentro de la empresa en vez
de recurrir al mercado para su ejecucién aumenta en un 17198,88%.
Por su parte, ante las mismas circunstancias, la probabilidad de que se
opte por un acuerdo de cooperacion frente al mecanismo de mercado
aumentarfa un 5542,92%. Al igual que en el caso anterior, el hecho de
que la probabilidad de ocurrencia de la categoria jerarquia frente a
mercado sea mayor que la probabilidad de la categoria hibrida frente a
mercado, confirma la presuncién planteada en la tercera hipétesis (H3),
esto es, cuanto mayor sea la frecuencia de una transaccién mayor serd
el grado de formalizacién de la estructura organizativa utilizada para
su ejecucion.
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5. Analisis de resultados
5.1  Sumario de los resultados

En consonancia con los objetivos que han guiado esta investigacién,
se ha logrado disenar un modelo predictivo que sirve de apoyo a las
decisiones institucionales adoptadas en el sector de construccién naval,
basado en el soporte tedrico de la Teorfa de los Costes de Transaccién
y aplicando la técnica estadistica de regresién logistica multicotémica,
por ser ésta la que mejor se adecuaba al tratamiento del tipo de datos
manejados en el estudio.

Asi, pues, a partir del anédlisis realizado es posible afirmar que la in-
certidumbre de demanda, la complejidad tecnoldgica y la frecuencia
son las tres variables relevantes con capacidad para orientar los pro-
cesos de decision relacionados con el mecanismo de organizacién maés
eficiente bajo el cual ejecutar una actividad de la cadena de valor de
la industria naval, atendiendo a los costes transaccionales. Una vez
identificados los atributos de la transaccién relevantes a tal fin, el mo-
delo obtenido prescribe que las actividades caracterizadas por estar
inmersas en altos niveles de incertidumbre de demanda, ser intensivas
en ingenierfas —y, por ende, de elevada complejidad tecnolégica- y ser
ocasionales o poco frecuentes, deberfan ser ejecutadas por mecanismos
diferentes a la jerarquia, en aras de minimizar los costes de transaccion
de su organizacién interna. En sentido contrario, los costes transaccio-
nales de ejecutar una actividad en el mercado entre agentes totalmente
independientes van adquiriendo mayor peso a medida que disminuy-
en los niveles de incertidumbre de demanda y complejidad tecnolégica
y aumenta la frecuencia con la que es ejecutada la transaccién. Ante
tales circunstancias, el modelo recomienda utilizar férmulas de organi-
zacion de la transaccién més estructuradas (acuerdos de cooperacién
o jerarquia). Todas estas prescripciones derivadas del modelo obtenido
han permitido confirmar las predicciones propuestas en las hipétesis
planteadas en este trabajo.

5.2 Limitaciones de la investigacion

Si bien las conclusiones que se han extraido de este estudio son signifi-
cativas, no tan sélo desde la vertiente estadistica sino también desde la
l6gico-sustantiva, cabe precisar que la interpretaciéon de los resultados
debe realizarse teniendo en cuenta que la investigacién ha estado su-
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jeta a ciertas limitaciones, cuya superacién abre las puertas a futuros
trabajos a realizar en materia institucional.

De un lado, los datos con los que se ha trabajado son valoraciones
subjetivas de los entrevistados en relacién a las distintas variables in-
dependientes consideradas, puesto que en el cuestionario se indagaba
acerca de la percepcién que los encuestados tenian acerca de ellas. Al
trabajar con percepciones, se incorpora el elemento subjetividad en el
andlisis y, por ende, la aparicién de ciertas desviaciones. Pese a ello,
consideramos que esta limitacién no resulta preocupante al no encon-
trarnos con datos atipicos entre las respuestas obtenidas, por lo que
las posibles desviaciones podrian ser simplemente cuestiones de matiz.

Igualmente, algunos trabajos realizados en el &mbito de la Teor{a de los
Costes de Transaccién han puesto de manifiesto la existencia de cier-
tas limitaciones en los postulados bésicos de esta Teorfa (v.g.: Shalins,
1972; Englander, 1988; Salas Fumas, 1989; Trigilia, 1991; Rindfleisch
y Heide, 1997). Una de las limitaciones més habitualmente considera-
da ha sido la falta de toma en consideracién de variables de contexto
social referidas a la confianza y la reputacién -por cierto, parcialmente
interrelacionadas- como factores explicativos de las decisiones insti-
tucionales. La incorporacién de estos factores como variables que, de
alguna manera, pueden incidir en la estructura de gobierno media-
tizadora de las transacciones, supondria un refinamiento de los resul-
tados hasta aqui presentados.

5.8 Futuras lineas de investigacion

Los resultados alcanzados con este estudio, unidos a las limitaciones
asociadas al mismo, sientan las bases para el desarrollo de futuras li-
neas de investigacién que enriquezcan el andlisis realizado. Estas me-
joras estarfan relacionadas con la medicién de las variables indepen-
dientes, con la ampliacién de la poblacién objeto de estudio, con la
incorporaciéon de nuevas variables predictoras de corte social y con la
consideracion de nuevas alternativas institucionales.

Asi, pues, la busqueda de medidas objetivas para las variables inde-
pendientes del modelo corregiria los posibles sesgos que la subjetividad
de los entrevistados haya podido introducir en esta investigacién.

De otro lado, si bien la poblacién estudiada es suficientemente repre-
sentativa del proceder institucional de todos los astilleros espafoles
que presentan el mismo perfil que los que han sido objeto de estudio
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en este trabajo, podria resultar interesante intentar cubrir todo el ter-
ritorio nacional en aras de contrastar esta aseveraciéon. No obstante, no
esperamos encontrar grandes diferencias en los resultados por cuanto
la atmdsfera institucional es comun para todos los astilleros naciona-
les. Por este motivo, consideramos que resultaria mds interesante un
proyecto mds ambicioso en el que la muestra recogiera astilleros que
desarrollan su actividad en otros entornos (por ejemplo, astilleros eu-
ropeos, sudeste asidtico y Japén) para conocer si las singularidades
territoriales influyen sobre los procesos de decisién institucional.

Por otra parte, una nueva investigacién deberfa ampliar el elenco de
variables explicativas con el fin de superar las limitaciones que el es-
quema, bdsico de la TCT presenta a la hora de explicar situaciones
dindmicas de variabilidad en el tiempo. Esto supondria incorporar las
variables de corte social referidas a la confianza y a la reputacion.

Finalmente, dada la amplia variedad de estructuras de gobierno su-
ficientemente diferenciadas entre si dentro de la categoria de formas
hibridas (acuerdos técitos, acuerdos contractuales, acuerdos acciona-
riales, redes empresariales), cabria plantearse de nuevo un problema
de eleccién institucional restringido a las distintas férmulas de coope-
racién interempresarial.
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Apéndice Al

CuaDRO Al.1
Relacién de astilleros consultados y personas de contacto

Astillero Persona de Contacto Localidad

1 Astilleros Armada Fernando Armada Vigo

2 Astilleros Montajes Cies Pablo Comesana Vigo

3 C.N. P. Freire, S.A. Julidn Garcia Vigo

4 Factoria Naval de Marin Juan Réspide Marin

5 Factorias Vulcano, S.A. Ramon Pérez Vigo

6 Francisco Cardama, S.A. Mario Cardama Barrientos Vigo

7 Hijos de J. Barreras, S.A. Ramiro Ferndndez Garcia Vigo

8 Rodman Polyships, S.A. Ramon Lema Vigo

9 Astilleros Pifieiro Enrique Pifieiro Martinez Meira-Moafia
10 Nodosa, S.L. Rafael Outeiral Marin
11 Armon Vigo, S.A. Juan Paino Vigo

CuaDRO A1.2
Familias de actividades y frecuencias segun estructura asignativa

Estructura asignativa

Actividad Mercado Hibrida Jerarquia  Total
diserio basico y desarrollo del proyecto 0 10 7 17
elementos metalicos 7 3 0 10
preparacion elementos metalicos 1 1 4 6
montaje estructuras metalicas 0 8 5 13
elaboracién y montaje de tuberias 0 7 6 13
calderas 1 0 1 2
movimiento y elevacién 0 0 10 10
soldadura 1 3 8 12
andamiaje 2 1 8 11
propulsién 10 3 1 14
refrigeracion y climatizacién 7 3 0 10
especificos 8 2 0 10
electricidad 0 10 1 11
eq. maniobra, comunicacién y navegacion 9 0 0 9
socorro y salvamento 5 5 0 10
anclas y elementos de amarre 4 5 1 10
habilitacién y carpinteria 1 9 0 10
pintura 1 5 5 11
Total 57 72 60 189
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CuUADRO A1.3
Cuestionario

533

Cuestiones

Categorias

L.

Indique si Ia ejecucion de las actividades propuestas se realiza en
la empresa (hacer), si se trata de una transaccion tipica de merca-
do (comprar) o si mantiene algun tipo de acuerdo de colaboracion
con otra(s) empresal(s) (cooperar).

Tres categorias semanticas
(mercado/colahoracion/empresa)

Resulta totalmente imposible predecir las necesidades de deman-
da o acopio de este componente o actividad.

Cinco categorias numéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

La ejecucidn de esta actividad utiliza tecnologias con las que los
recursos y conocimientos de nuestro astillero estdn totalmente
familiarizados, por tratarse de tecnologias tipicas del proceso basi-
co de construccién naval.

Cinco categorias numéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

La tecnologia utilizada para la ejecucion de esta actividad estd suje-
ta a continuos cambios tecnoldgicos.

Cinco categorias numéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

Resulta totalmente imposible verificar el cumplimiento de los
estdndares de calidad y de las especificaciones en el desempefio de
esta actividad.

Cinco categorias numéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

El retraso en la ejecucion de esta actividad paralizaria totalmente
la ejecucion del resto de las tareas programadas.

Cinco categorfas numéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

Los activos fisicos que intervienen en la ejecucion de esta actividad
estdn especialmente disefiados a peticion de su empresa.

Cinco categorias numeéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

Las destrezas, habilidades y conocimientos exigidos a los recursos
humanos que intervienen en la ejecucion de esta actividad requie-
ren un adiestramiento especializado a peticion de su empresa.

Cinco categorias numeéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo

Indique la categoria que mejor caracterice el mercado existente
para cada una de las siguientes actividades o componentes (con
independencia de que su empresa recurra o no a dicho mercado).

Cinco categorias semanticas
(competencia, oligopolio, duopolio,
monopolio, ningtn oferente)

Esta actividad o componente es requerido continuamente en nues-
tro astillero.

Cinco categorias numeéricas
(1) totalmente en desacuerdo;
(5) totalmente de acuerdo
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Abstract

This paper proposes a support model to the institutionalist decisions in the
naval sector. This institucionalise choice process pursues to determine whe-
ther a value chain activity of the shipbuilding industry should be carried out
within the shipyard, as a market operation or through of the subscription of
cooperation agreements. Explanatory factors in the proposed model have been
taken from the Transaction Cost Theory and multicotomic logistical regressi-
on is the fittest statistical technique for the kind of data from our survey.

Keywords: Shipbuilding industry, institucionalise choice, transaction cost
theory
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