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Resumo: O obxectivo deste traballo é o de formular un modelo que recolla os factores que de-
terminan a adopcién de novas tecnoloxias no sector pesqueiro. Para estimar o dito modelo
usamos datos de corte transversal obtidos a partir das listas oficiais de buques para o periodo
1931-1961. Estimamos un modelo de regresion loxistica para establecer que caracteristicas
empresariais —efectos de rango— e do sector oferta implican unha maior probabilidade de adop-
cion. Os principais resultados obtidos —o tamafio e a experiencia previa da empresa provedora—
inciden de forma significativa na probabilidade de adopcion, o que pon de manifesto a importan-
cia de incluir nos modelos non s6 ao sector demandante sen6n tamén ao oferente.
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THE EFFECTS OF THE CHARACTERISTICS OF THE SECTOR OFFERS

ON DIFFUSION OF DIESEL AND STEEL IN THE FISHING GALICIAN SECTOR

Abstract: The aim of this article is to gain insight into some of the factors that determine adop-
tion of new technologies in fishing sector. We use transversal information of Official List of Ship-
ping (L.O.B) for period 1931-1971. We investigated which characteristics of firms and offer sec-
tor have the most influence in adoption of new technologies. Binary logistic regression was used
to ascertain which companies belonged to the group of innovative firms. The study provides em-
pirical evidence about size and previous experience of supplier firm influence adoption probabili-

ty.
Keywords: Technology adoption / Determinants / Rank effects / Supply industry.

1. INTRODUCION

O cambio técnico que experimentou o sector pesqueiro galego desde finais do
século XIX explica unha boa parte do incremento rexistrado pola producion pes-
queira ata a década dos anos setenta. O dito incremento estivo moi ligado ao nace-
mento e desenvolvemento da pesca de altura e de grande altura, que ata 0s anos se-

! Queremos expresarlles o noso agradecemento aos restantes membros de noso equipo (CIES, Ciencia para a In-
vestigacion Empresarial e Sectorial) polo seu apoio neste e noutros traballos. Temos tamén unha débeda que reco-
fiecer tanto coa Conselleria de Innovacién como coa propia Universidade de Vigo. Ambas as dlas instituciéns fa-
cilitaron a nosa tarefa, respectivamente, mediante a concesioén do proxecto 05CS030002PR e por medio dunha
subvencion para areas de investigacion emerxentes. Asemade, queremos agradecer as suxestions feitas polos ava-
liadores anénimos que, sen dubida, contribuiron & mellora da versién final deste traballo.
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senta xirou arredor da pesca de arrastre?. Por outra banda, o proceso de cambio téc-
nico levado a cabo no sector ata 0 ano 1961 baseouse na compra de tecnoloxia, nun
principio directamente a armadores estranxeiros e a partir dos anos trinta a outros
subsectores da economia estatal, 0 que levou ao desenvolvemento dunha serie de
estaleiros menores que se especializaron na construcion de buques pesqueiros de
grandes dimensidns (Sinde et al., 2002).

O obxectivo deste traballo é o de analizar o proceso de difusion de novas tecno-
loxias no sector pesqueiro galego, tratando de establecer as variables que incidiron
nese proceso, tendo en conta non s6 aquelas relacionadas co sector demandante se-
non introducindo na analise tamén ao sector oferente.

Para iso, elaboraronse diferentes bases de datos a partir da Lista oficial de bu-
ques de guerra e mercantes da marifia espafiola (LOB), informacién consultada na
Biblioteca do Arsenal do Ferrol. Isto permitiunos obter para diferentes anos os bu-
ques —de mais de 100 TRB- existentes en toda Galicia e as stas caracteristicas ba-
sicas —ano e lugar de construcién, ano da sta primeira matricula en Galicia, tone-
laxe (bruta e neta), metros de eslora, potencia, tipo de motor, combustible empre-
gado, etc.—, asi como 0 nome da empresa propietaria e o lugar onde se atopaba ma-
triculado, o estaleiro de construcion, etc. Polo tanto, disponse de informacion das
caracteristicas técnicas de todos os buques, asi como da empresa propietaria e do
estaleiro no que foi construido.

2. O PROCESO DE DIFUSION DE NOVAS TECNOLOXIAS E O PAPEL DO
SECTOR OFERTA

A gran maioria de traballos que abordan a problemética do cambio técnico ten-
den a conceder un papel primordial &s etapas de investigacién e desenvolvemento
técnico. Asi, os diferentes modelos que tratan de recoller o proceso innovador con-
sideran a difusion como o punto final da actividade levada a cabo. No entanto, o
estudo dos procesos de innovacion tecnol6xica en empresas que seguen estratexias
dependentes debe centrarse no proceso de difusion, xa que é precisamente nese
punto onde se pode dicir que inician a sUa actividade innovadora.

Coriécese por difusion “o proceso polo cal o emprego dunha nova tecnoloxia se
expande ao longo do tempo nunha comunidade de usuarios” (Hidalgo et al., 2002,
p. 263), que € un dos aspectos fundamentais do proceso de cambio técnico (Sinha e
Chandrasherakan, 1992). Neste tipo de firmas as innovacions xurdidas afectan

2 A diferenciacion entre pesca de altura, de grande altura, de litoral ou de baixura facémola seguindo o Regula-
mento espafiol de Servimar, capitulo V, regra |. Neste considéranse catro tipos diferentes de pesca empregando
como variable para a clasificacion, entre outras, a tonelaxe das unidades pesqueiras. Asi, englébase dentro do sec-
tor de altura os buques cunha tonelaxe de entre 100 e 250 toneladas de rexistro bruto (TRB) que traballan féra das
60 millas pero dentro da zona comprendida entre os paralelos 60° N e 0° e entre 0os meridianos 10° E e 20° W; e
dentro do sector de grande altura, aqueles buques que superan as 150-200 TRB e que exercen a actividade pesquei-
ra sen limitacion territorial ningunha.
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xeralmente ao proceso produtivo e son introducidas mediante a adquisicioén de ma-
quinaria e doutros inputs produtivos (tecnoloxia incorporada). Desde o punto de
vista do mercado, non van contribuir & xeracion de novos produtos ou procesos xa
que a innovacidn tecnoloxica foi xerada e realizada por empresas doutros sectores.
A nivel sectorial, o proceso de innovacion consiste fundamentalmente na difusion
de bens de capital que optimizan os procesos, asi como no emprego de novos mate-
riais ou inputs intermedios producidos por outras empresas, coa finalidade bésica
de acadar unha reducidn nos seus custos (Freeman, 1975; Dosi e Orsenigo, 1988).

As primeiras aproximacions econdémicas & analise especifica da difusion de no-
vas tecnoloxias datan de finais dos anos cincuenta e principios dos setenta. Cabe
destacar os traballos de Griliches (1957), de Mansfield (1961) e de Rogers (1962),
que estableceron as bases do modelo estandar (ou epidémico) de difusion. Estes
traballos xunto con outros realizados con posterioridade nos que se analizaba o
proceso de difusion tecnoloxica en diversos sectores produtivos (aceiro, robots in-
dustriais, escaner opticos...) —-Romeo (1977), Oster (1982), Levin et al. (1987),
Mansfield (1989, 1993)- permitiron, entre outras cousas, establecer que a difusion
de novas tecnoloxias, economicamente superiores, é un proceso gradual. As inves-
tigacions realizadas nas mais diversas disciplinas puxeron de manifesto que as no-
vas tecnoloxias non se difunden de modo instantdneo no d&mbito da estrutura social
e econdmica predominante e que as pautas de difusion varian dentro de amplas
marxes, prolongéndose en moitas ocasions durante décadas (Metcalfe, 1992, p.
214). Polo xeral, o nimero de usuarios que adoptan unha nova tecnoloxia pddese
representar mediante unha funcién loxistica en forma de S con respecto ao tempo.
O numero de novos adoptantes medrard lentamente ao principio, pasando logo a un
periodo de crecemento acelerado para rematar co estancamento que se produce
nunha fase na que se acada a madureza e na que incorporaran a nova tecnoloxia aos
usuarios mais serodios (Geroski, 2000).

As explicacions do lento avance da difusion tecnoldxica nas fases iniciais ten
sido obxecto de multiples investigacions en diferentes disciplinas cientificas e
baixo diferentes enfoques de estudo. Como resultado, foise incrementando progre-
sivamente o conxunto de factores que inciden nese proceso e as variables incluidas
nos estudos e os modelos propostos para a sta analise: modelo tradicional ou epi-
démico (Griliches, 1957; Mansfield, 1961), probit models (David, 1969; Davies,
1979) ou ranks models (Kharsenas e Stoneman, 1993, 1995), stocks models (Rein-
ganum, 1981a, 1981b, 1983; Quimbrach, 1986), order models (Fundenberg e Tiro-
le, 1985) ou modelos de redes (Valente, 1995)°.

Os primeiros traballos empiricos realizados sobre a difusion de novas tecnoloxi-
as centraronse na demanda, e supufia que unha tecnoloxia se difundiria mais rapi-
damente cando a taxa de rendemento que implicase a sua adopcion fose alta para as

3 Pode consultarse unha revision dos diferentes modelos de difusion, entre outros, en Sarkar (1998), en Baptista
(1999), en Geroski (2000), en Stoneman (2002) ou en Hoppe (2002).
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empresas adoptantes (Romeo, 1977; Levin et al., 1987). Porén, a rendibilidade aso-
ciada a adopcion non debe considerarse so en termos do sector demanda senén que
vai estar condicionada pola rendibilidade obtida polas empresas provedoras (Met-
calfe, 1992). O sector provedor busca, igualmente, maximizar o seu beneficio, o
que implica cambios na perspectiva de andlise.

Unha vez considerados os factores de oferta na analise dos procesos de difusion,
xorden novas cuestions, especialmente aquelas relacionadas co crecemento da ca-
pacidade produtiva en torno & nova tecnoloxia. Nun primeiro momento, a industria
provedora pode non atoparse capacitada para ofertar a tecnoloxia demandada, basi-
camente por ddas cuestions: 1) a non dispofiibilidade de persoal cualificado, de ma-
terial e doutros medios de producion que garantan unha producion que cubra a po-
sible demanda existente respecto da nova tecnoloxia (Rosenberg, 1979); 2) a cadea
de actividades que se precisan de complemento & nova tecnoloxia, denominadas
por Rosenberg (1979) como “complementariedades”, que poden facer non rendible
a fabricacion da nova tecnoloxia (Arvanitis e Hollenstein, 2001).

Por outra banda, unha vez superada a situacion anterior, haberd unha serie de
factores que poden acelerar ou retardar a difusion da nova tecnoloxia, entre os que
destacan: 1) a intensidade competitiva que exista entre os oferentes, dado que
maiores niveis de competitividade se traducen en prezos menores, o0 que implicara
taxas de difusion maiores (Gatignon e Robertson, 1986); 2) a reputacion das em-
presas provedoras da tecnoloxia, debido ao feito de que un maior prestixio do ofe-
rente conducird a unha reducién do risco percibido e incerteza asociada a adopcion
da nova tecnoloxia (Tan, 2003); 3) a estandarizacion do produto, o que implicara
un menor custo para 0s usuarios potenciais (Gatignon e Robertson, 1986); 4) a
existencia de relacions de coordinacion vertical entre oferente-usuario (Gatignon e
Robertson, 1989); e 5) as actividades de marketing levadas a cabo polo oferente pa-
ra dar a cofiecer o produto innovador, xa que estas inflien positivamente na deci-
sion de adopcion por parte do usuario potencial (Frambach e Schillewaert, 2001).
Esta influencia é maior nas fases iniciais do proceso de difusion (Waarts et al.,
2002).

3. O SECTOR PESQUEIRO GALEGO DE ALTURA E DE GRANDE ALTURA,
1931-1961

O sector de altura e de grande altura nace coa incorporacién das primeiras uni-
dades de gran porte a frota pesqueira, que permitian desenvolver a actividade pes-
gueira en augas mais afastadas. Esas unidades empregaban a arte de arrastre e ian
equipadas con motores de vapor. A introducion do vapor na pesca proporcionoulles
as novas unidades pesqueiras unha maior velocidade de desprazamento, autonomia
e tamafio que, xunto coa adopcion de melloras tecnoldxicas en artes e aparellos —o0
arrastre de traccion bilateral ou “parella”, levou a un considerable incremento da
capacidade de captura dado que permitiu 0 acceso a recursos ata enton inaccesibles.
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Os primeiros ensaios de arrastre mediante vapores en Espafia tiveron lugar no
sur da Peninsula, onde a partir do ano 1862 se intentaron transformar os antigos
vapores dedicados ao transporte de pasaxeiros na baia de Cadiz para que puideran
ser empregados como arrastreiros. Porén, todos estes intentos resultaron un fracaso.
Asi, a aparicion do vapor arrastreiro en Espafia considérase que foi obra de Ignacio
Mercader, comerciante vasco dedicado ao trafico de coloniais con Cuba, que levou
a cabo a primeira campafia pesgueira cun buque de vapor —o Mamelena 1- cara ao
ano 1878 Polo que respecta 4 frota galega, o primeiro vapor de arrastre incorpo-
rado a ela pertencia 4 firma corufiesa Molina y Marquez, que no ano 1904 mercou
en Hull (Inglaterra), un bou de 200 toneladas de rexistro bruto (TRB) e casco de
aceiro. A partir dese ano, a compra masiva de vapores para a pesca de arrastre con-
gregara en Galicia unha das frotas mais importantes de Espaia (cadro 1).

Cadro 1.- A frota pesqueira galega e espafiola de mais de 100 TRB

[ 1931 | 1941 | 1951 | 1961
GALICIA
N° buques 33 122 338 490
TRB total 5.308 16.176 54.027 103.083
ESPANA
N° buques 158 320 696 929
TRB total 37.717 57.714 125.186 197.965
% GALICIA NO TOTAL ESTATAL
% buques 20,9% 38,1% 48,5% 52,8%
% TRB 14,1% 28% 43,2% 52,1%

FONTE: Elaboracion propia a partir das LOB.

Esta maior capacidade pesqueira desembocara nun maior esforzo pesqueiro que
axifia atopara o seu limite dada a estreita plataforma continental galega, o que leva-
rd a sucesivas expansions da frota cara a caladoiros mais afastados. Unha primeira
expansion terd lugar coa entrada do século XX co desprazamento da frota cara a f6-
ra da plataforma continental. Posteriormente, tera lugar unha segunda expansion da
frota de arrastre, despois da Primeira Guerra Mundial, aos caladoiros de Portugal,
de Canarias e de Marrocos empregando a Cadiz, a Sevilla e a Alxeciras como ba-
ses, e poucos anos mais tarde no golfo de Biscaia desde Pasaxes.

Nos anos finais da terceira década iniciarase a terceira grande expansion da fro-
ta galega cara aos bancos do mar Céltico e o S.W. de Irlanda —Grande Sole, Petite
Sole, Lavadie Bank, Porcupine, etc.—, a vez que se incrementa a expansion cara ao
sur con bases en Huelva e en Canarias para chegar ata os bancos de Mauritania e de
Senegal. Estes anos caracterizanse polo cambio que se vai dar no financiamento do
desenvolvemento da pesca, que ata ese momento descansara sobre o aforro popular
privado (Paz Andrade, 1958). A partir deste momento, o crédito estatal vai desen-
volver un papel determinante na nova etapa da industria pesqueira. Coa promulga-

4 Sobre a introducién dos primeiros vapores en Espafia, véxase Lopez Losa (1997, pp. 175-178), Vasconia In-
dustrial y Pesquera, (20/03/25), pp. 12-14.
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cion das Leis de 02/06/39 do crédito naval e de 24/10/39 de proteccién y recons-
trucion de la industria nacional disporiase de créditos baratos & vez que se prima-
ria a construcién de barcos de mais de 100 TRB, cos que se facilitaria 0 acceso da
frota a novos caladoiros. Neste sentido, no ano 1949 a parella Rande-Rodeira acada
os bancos de Terranova para a pesca do bacallau®.

Cadro 2.- Principais empresas galegas

1931 1941 1951 1961
TRB TRB TRB TRB
Gumersindo Roura | 800 |José R.Curbera 1.685 |COPIBA 3.895|PEBSA 15.976
Rodriguez Rincén | 790 |H.J. Barreras 1.383 |H.J. Barreras 3.450{COPIBA 3.895
José R. Curbera 740 |Gumersindo Roura | 1.096 [Massé Hnos. 1.979J. Sensat Curbera 3.569
H.J. Barreras 640 |A. Marquez Costas 477 |José R. Curbera 1.488|Mass6 Hnos. 3.244
Dionisio Tejero 464 |Dionisio Tejero 464 |PEBSA 1.363|E. Lorenzo e Cia 2.606
Dominguez Macaya | 324 |Pesg. P. Freire 450 [MAR 1.296 | Vieira Glez. S.A. 2.601
Santos Eraso 283 |M. Gestoso Costas 442 |P. Freire C.N. 1.292|COPENAVE 2.259
G. Lloret Zaragoza | 232 |M. Dguez. Macaya 441 Zailjn;gdommgo € 1.165|S. Barreras e Cia 1.953
F. Barreras 213 |B. Montenegro 355 |E. Lorenzo e Cia 1.105|J. Lépez Merallo 1.661
A.J. Freire 204 |B. Méarquez 290 |Alvamar S.A. 1.052|H.J. Barreras 1.601

FONTE: Elaboracién propia a partir das LOB.

4. A DIFUSION DE NOVAS TECNOLOXIAS: O CASO DO ACEIRO E DOS
MOTORES DIESEL

Entre as innovacions xurdidas no sector durante o periodo obxecto de estudo
(1931-1961), podemos destacar duas: os motores diésel e o emprego do aceiro para
a construcion de cascos. Deseguido tratarase de estabelecer a sua traxectoria de di-
fusion e os factores con incidencia nela.

4.1. A DIFUSION DO ACEIRO COMO MATERIAL PARA A CONSTRUCION DE BUQUES

A madeira foi o material empregado na construcion de embarcacions desde a
antigliidade debido & sua lixeireza, & sta flotabilidade na auga, & sGa abundancia na
natureza e & facilidade coa que pode ser traballada. Sé co grande adianto da side-
rurxia no século X1X se dispuxo de materiais substitutivos daquela (principalmente
0 aceiro). O aceiro impUxose & madeira na construcion naval porque posibilitaba a
fabricacion de buques de maiores dimensions & vez que proporcionaba unha maior
carga de tonelaxe en igualdade de dimensiéns (Guerrero, 1974, p. 100).

° Unha cuarta expansion da frota terd lugar nos anos sesenta, coincidindo co que poderia considerarse realmente
a industrializacién da pesca e o desenvolvemento da grande empresa pesqueira, no sentido de que se produce o pa-
so da simple extraccion a transformacion a bordo do produto obtido, algo que sucederia coa aparicion dos grandes
buques conxeladores ou “buques factoria”. Este feito unido & autonomia de desprazamento e & capacidade das no-
vas unidades convérteas en verdadeiras “empresas flotantes” capaces de desenvolver a sua actividade en calquera
punto del mundo.
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Polo xeral, & hora de decidir o material que ia empregar para a construcién dun
buque o armador tifia en conta®: 1) o prezo final do buque, 2) o prazo de entrega, 3)
a calidade final, 4) a duracién do buque, 5) os custos de mantemento, e 6) a posibi-
lidade de realizar transformacions posteriores. As anteriores consideracions haberia
que engadir: 7) o tamafio do buque, xa que a madeira non era factible para constru-
ciéns de mais de 250 TRB (Sinde et al., 2005).

O aceiro fixo a sUa aparicion no sector pesqueiro espafiol a finais do século XIX
coa adquisicion dos primeiros bous de arrastre —buques de mais de 100 TRB in-
existentes na frota espafiola ata ese momento. Estes levaron ao nacemento da pesca
de altura e a unha ruptura respecto da pesca tradicional que vifia devolvéndose ata
enton. Estas primeiras unidades mercéronas empresas espafiolas en estaleiros ou en
empresas pesqueiras estranxeiras, principalmente, en Inglaterra. Asi, comezou a
desenvolverse un novo tipo de pesca, cunha frota con caracteristicas que nada tifian
que ver coa existente ata a incorporacion destas novas unidades. O cambio afectou,
igualmente, ao concepto de empresa pesqueira tanto en termos de xestion e necesi-
dades financeiras como desde o0 punto de vista do tipo e do destino dos produtos fi-
nais, coa expansion dos mercados de peixe fresco (Sinde, 1999).

Na grafica 1 recollese a evolucion do numero de unidades das diferentes op-
cions tecnoldxicas, comprobandose que a difusion do aceiro dentro do sector pes-
queiro galego foi lenta, sen chegar a imporse & madeira ata a década dos anos se-
senta.

Graéfica 1.- Namero de buques das diferentes opcidns
tecnoldxicas

600 1
500 4 + Aceiro
400 -
300
200 A Madeira
100 1

0 SEEE .

1931 1941 1951 1961 1971

FONTE: Elaboracién propia a partir das LOB.

4.2. A DIFUSION DOS MOTORES DIESEL EN SUBSTITUCION DOS ALTERNOS

A primeira patente de motor diésel, concedida a Rudolf Diesel, data do ano
1894, ainda que non é ata 0 ano 1897 cando se realiza a primeira proba con éxito’.

6 Industrias Pesqueras, (01/04/72).

! O modelo existente no ano 1893 acadaba unha efectividade do 10% mentres que o do ano 1897 ampliou esa
efectividade ata 0 75%.

Revista Galega de Economia, vol. 16, nim. 2 (2007), pp. 111-132 117
ISSN 1132-2799



Sinde, A.l.; Diéguez, M.1.; Gueimonde, A. A incidencia das caracteristicas empresariais...

A primeira aplicacion técnica a propulsion marifia realizouse no ano 1902, pero
non foi ata 0 ano 1917 cando se introduciu o motor diésel nun buque de grandes
dimensions®. Sera na década dos anos vinte cando este se comece a espallar como
forza de propulsion en embarcacions. Asi, “no periodo 1918-1919 tan s6 o 2 por
cen da tonelaxe construida a nivel mundial e en todo tipo de buques estaban equi-
pados con motores diésel, mentres que en 1935-1936 xa representaba o 58 por
cento, e en 1978 o0 65 por cento” (Todd, 1985, p. 180).

O emprego do diésel nas embarcaciéns de pesca de altura e de grande altura da-
ta de finais dos anos vinte (Sahrhage e Lundbeck, 1992, p. 121), concretamente,
Cushing (1988, p. 129) sinala que no ano 1921 foron instalados os primeiros moto-
res diésel en buques pesqueiros de gran porte. A adopcion do diésel no sector pes-
gueiro seguiu tendencias diferentes segundo o pais de referencia. Mentres no caso
de Inglaterra polo ano 1937 ainda un 97,6% da sUa frota de arrastre empregaba o
vapor como forza de propulsion (Robinson, 2000), en paises como Dinamarca ou
como Alemana o diésel experimentaba unha rapida ascensién.

Asemade, a difusion deste tipo de motores estivo moi ligada ao tipo de unidades
produtivas mais estendidas en cada rexion. Asi, paises como Noruega ou como Di-
namarca, cunha frota formada por unidades de pequena tonelaxe, foron incorpo-
rando a tecnoloxia diésel desde principios do século XX (Christensen e Nielssen,
1996; Andersson, 1996). Mentres que en paises como Espafia ou como Inglaterra,
cuxa frota de altura e de grande altura era moi importante, a introducién destes mo-
tores fixose anos mais tarde debido & maior dificultade que existia para a adapta-
cién desta tecnoloxia a buques de maior tonelaxe. Tefiamos en conta o feito de que
este tipo de embarcacions requiria de maior forza de propulsion ca aquelas de esca-
sa tonelaxe, e se ben a principios de século se atopaban en funcionamento en plan-
tas fabris, o tamafio destes primeiros motores diésel era inviable para ser montados
en buques pesqueiros. De ai que ata que non se conseguiron motores de gran po-
tencia e menor dimension non foi operativa a sua instalacion en buques. Algo que
s0 foi posible na década dos anos vinte do século pasado.

As principais vantaxes que supofiia o motor diésel fronte aos tradicionais moto-
res de vapor eran: 1) o aumento do espazo dispofiible na embarcacién, xunto cunha
maior potencia; e 2) a reducion de custos que implicaba 0o novo combustible. En
canto & primeira das vantaxes, dabase un incremento na capacidade de carga “util”
do buque debido a que tanto o combustible como o motor en si ocupaban un menor
espazo, algo que adquiria maior importancia nos barcos que realizaban caladas de
varias semanas, como era o caso dos bacallaeiros que se desprazaban a Terranova e
a Grenlandia ou dos que traballaban en Grande Sole, augas surafricanas, etc. Por
outra parte, para a frota que se desprazaba a caladoiros mais afastados era preciso
aumentar a velocidade e a potencia do buque.

8 No ano 1912 moéntase o primeiro motor diésel nun cargueiro de lifia de case 5.000 TRB —o Selandia—, que cu-
bria a ruta desde Dinamarca ata o Pacifico. Durante a Primeira Guerra Mundial foi adoptado polas marifias de gue-
rra mais importantes de Europa (Valdaliso, 1991, p. 151).
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Polo que respecta a reducién dos custos, debiase a diferenza de prezos de ambos
os dous combustibles: os prezos acadados polo carbdn, que era o combustible em-
pregado nas caldeiras de vapor, xunto coa sta escaseza e calidade, implicou que os
gastos que supofiia este input sobre o total de gastos dun barco pasaran de represen-
tar un 32,85% no ano 1935 a un 42,6% no ano 1945 e preto dun 56,8% no ano
1953°. Asi mesmo, a existencia dunha elevada incerteza en canto 4 subministracion
de carbdn, sobre todo a finais da década dos anos corenta e a principios dos anos
cincuenta, fixo que en moitas ocasiéns os armadores se visen obrigados a manter
amarrados os buques en porto pola falta de combustible. Esta situacion agravase a
finais dos anos corenta e a principios dos anos cincuenta'® ao sumérselles as maio-
res dificultades de abastecemento uns prezos non competitivos con respecto ao ga-
soleo (Sinde et al., 2005).

A tecnoloxia propulsora empregada polo sector pesqueiro espafiol ata 0s anos
trinta baseouse Unica e exclusivamente nos motores alternos. Serd a partir do ano
1927 cando se comece a introducir unha tecnoloxia substitutiva e tecnicamente su-
perior ao vapor: os motores diésel. O primeiro buque con motor diésel da frota
pesqueira espafiola foi adquirido no ano 1927 en Alemarfia polo armador vasco Ja-
vier Arceluz sendo, segundo diversos autores, 0 segundo bugue no mundo cons-
truido especificamente como pesqueiro con motor diésel (Veiga, 1974). No caso
galego, foi no ano 1934 cando se rexistran as primeiras unidades diésel, concreta-
mente, unha parella de Constante Freire Veiga, que se construiu nos estaleiros
Cardama de Vigo (cadro 3).

Cadro 3.- Primeiros buques diésel da frota de arrastre galega

EMPRESA ESTALEIRO
ANO NOME DO BUQUE PROPIETARIA CONSTRUTOR

Parella Cabo do Home-Chamorro ; ; -

1934 (113TRB) Constante Freire Veiga |Cardama (Vigo)
a -

1935 Domayo (119TRB) Juan Velasco Gutiérrez Erg)”y Brothers C* (Inglate
1935 Mourisca (119TRB) Mass6 Hnos. J. Lewis & Son (Inglaterra)
1935 Barcel6 y Bordes E. Moreno Barcelé y Cia |Francisco Gonzalez (Vigo)
1935-1936 (Pla;gl_ll_z;JBo)se Llinares-Generoso Llinares Miguel LlinaresSegui Cardama (Vigo)

Parella Felisa Rodal-Rodal Barreiro P .
1935 (117TRB) Juan Rodal Barreiro Armada (Vigo)

FONTE: Elaboracién propia a partir das LOB.

Sobre o carbdn aplicabanse dous tipos de prezos: o de “cupo para carboneo” para a cantidade asignada polo
Estado a cada armador, e o de “exceso de produccion”, aquel que o armador mercaba por riba da cantidade con-
tinxentada. Asi, no ano adxudicabanse 280 t mensuais/bou a 432 ptas./t, sendo o prezo para 0s consumos por riba
de dita cantidade de 600 ptas./t (Informe sobre la industria pesquera de altura de la regién Noroeste, elaborado
pola Delegacién Provincial de Sindicatos, 9 de septiembre de 1953. ARHG, Fondo de Organizacions Sindicais,
leg. 655). Este problema agravase en xaneiro do ano 1952 cando se suprime a pesca do grupo de industrias cualifi-
cadas como preferentes en canto a subministracién de carbén, coa conseguinte reducién das cotas asignadas 4s di-
ferentes empresas (ACCC, caixa A.D. 154).

“Hace tiempo que en los medios pesqueros se ha dado voz de alarma acerca del panorama de nuestra indus-
tria extractiva; panorama cuyos horizontes se han ido oscureciendo porque parecen haberse aunado la minora-
cion de la cantidad de pesca con el incremento de los gastos de explotacién”, Industrias Pesqueras, nim. 256,
(15/03/49).
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No entanto, a difusiéon da nova tecnoloxia —ao igual que aconteceu co aceiro—
foi moi lenta, teflamos en conta que desde a introducion do primeiro motor diésel
(no ano 1934) ata que este supera en nimero de usuarios ao motor alterno transco-
rren catro décadas (grafica 2). No ano 1931, o 100% dos buques galegos emprega-
ban motores alternos consumidores de carbén, incrementando o motor diésel a sla
presenza na frota moi lentamente, xa que no ano 1941 representaban o 8,2%,
chegando a un 23,4% no 1951 e a un 45,3% no ano 1961. Polo tanto, serd na déca-
da dos sesenta cando a tecnoloxia diésel se impofia no sector pesqueiro ga-
lego.

Gréfica 2.- NUimero de buques das diferentes
opcions tecnoldxicas

600 -
500 - + Diésel
400 -
300 A
200 - Alterno
100 -

0 =s==C .

1931 1941 1951 1961 1971

FONTE: Elaboracién propia a partir das LOB.

5. ORIXE DA TECNOLOXIA

Unha innovacion tecnoloxica xérase nun mercado ou nun sector concreto, ben a
partir de actividades propias de 1+D ou ben por un proceso de transferencia
tecnoldxica. A partir da xeracion iniciase, por unha das duas vias, o proceso de di-
fusion (Barcel6, 1994, p. 71). O cambio técnico que experimentou 0 sector pes-
gueiro galego, ao longo do periodo aqui estudado, baseouse maioritariamente na
adopcion e na difusion de innovacions que foran froito de proxectos de investiga-
cion desenvolvidos noutros paises e noutros sectores (empresas de construcién na-
val).

A localizacion das empresas fornecedoras experimentou mudanzas ao lon-
go do periodo obxecto de estudo. Nos primeiros anos impofiense as unida-
des procedentes de estaleiros estranxeiros para, posteriormente, ir facéndose co
mercado os estaleiros galegos (grafica 3). A producion destes representaba un
46,6% da frota galega no ano 1931, para ir incrementando progresivamente
a slla cota de mercado cun 77,5% no ano 1941, acadando o 88,8% no ano
1951.
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Gréfica 3.- Procedencia dos buques da frota galega
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FONTE: Elaboracion propia a partir das LOB.

5.1. O PAPEL DAS IMPORTACIONS: DEPENDENCIA DO SECTOR PESQUEIRO DA
TECNOLOXIA EXTERIOR

Nunha primeira etapa ata os anos trinta, os armadores galegos acudian maiorita-
riamente ao mercado exterior para mercar buques que foran construidos en estalei-
ros estranxeiros. A compra nunca se producia de forma directa no estaleiro fabri-
cante senén que polo xeral se facia a un armador inglés (Thompson et al.,
1999).

Esta importacion masiva de embarcacions estranxeiras nos primeiros anos xusti-
ficase, 0 mesmo que no caso da Marifia Mercante, pola situacion de forte atraso da
construcion naval en Espafa (Valdaliso, 1991, p. 98; Giraldez, 1996, p. 264), pero
no caso da pesca haberia que engadir a maiores o adianto que paises como Inglate-
rra tifian con respecto a Espafia nas novas artes de arrastre.

Por outra banda, as politicas seguidas polo Estado espafiol nas décadas previas
aos anos trinta tampouco apoiaron o desenvolvemento de estaleiros espafois espe-
cializados neste tipo de construcions™. Asi, mediante o Real decreto de 14 de abril
de 1916 s6 se primaba a construcion de unidades de mais de 500 TRB co cal o sec-
tor pesqueiro quedaba fora deste tipo de axudas, e aos armadores resultaballes mais
barato importar buques de segunda ou de terceira man que a sia compra en estalei-
ros estatais'. Isto levou a frear a incipiente difusion de estaleiros espafiois especia-
lizados na construcién deste tipo de embarcacions, que non se apoiou mediante a
politica de crédito estatal ata 0 ano 1925 cando se derrogou o citado decreto.

1 A aprobacion o 14 de abril de 1916 dun real decreto que derrogaba a Lei de 30 de xufio de 1909, na cal se es-
tableceran axudas para a construcion de calquera embarcacion de mais de 10 TRB, supuxo a exclusién das axudas
publicas ao sector pesqueiro, Xxa que se pasou a primar s a construcion de unidades de mais de 500 TRB, tonelaxe
gue non acadaba ningun buque pesqueiro por aquel entén (Vasconia Industrial y Pesquera, (20/04/26)).

12, . o I L .
Los astilleros espafioles ven enmohecerse el utillaje adquirido para las construcciones y los armadores, o
quienes pretendan serlo, han de recurrir al extranjero para adquirir bugues de segunda o tercera mano pagando
menos que por los construidos en astilleros nacionales” (Industrias Pesqueras, (05/03/25)).

Revista Galega de Economia, vol. 16, nim. 2 (2007), pp. 111-132 121
ISSN 1132-2799



Sinde, A.l.; Diéguez, M.1.; Gueimonde, A. A incidencia das caracteristicas empresariais...

5.2. O PROTAGONISMO DOS ESTALEIROS GALEGOS COMO SUBMINISTRADORES
DE BUQUES A FROTA GALEGA

A partir de mediados da década dos anos vinte vaise iniciar un cambio no que a
transferencia tecnoloxica se refire, marcado polo maior protagonismo que cobra a
porcentaxe de buques construidos en estaleiros nacionais que superan en TRB fa-
bricado aos estranxeiros a principios dos anos corenta*®. Este protagonismo dos es-
taleiros galegos cobra unha maior importancia se temos en conta o incremento que
se deu no tamario da frota durante estes anos. Lembremos que era de 5.305 TRB no
ano 1931, e tras a incorporacion continua de novas unidades acada as 103.083 TRB
no ano 1961. Poderiamos concluir que o crecemento que experimentou a frota ga-
lega entre os anos 1931 e 1961 o cubriu maioritariamente a industria naval galega,
cuxo principal protagonista foi o estaleiro vigués de H.J.Barreras (cadro 4).

Cadro 4.- Principais estaleiros galegos por TRB construido

1941 1951 1961

TRB | %TRB TRB | %TRB TRB | %TRB
H.J. Barreras 5.103| 31,5%|H.J. Barreras 18.406 34%]|H.J. Barreras 26.972| 26,2%
Cardama 1785 1106|17ONCOSOESANO- | 4000l gyl ASTANO 19225 18,7%

domingo
g(m%%soo eSanto-| 4 426\  8,89%|C.N.P. Freire 3.225 6%|E.Lorenzoe Cia | 7.398| 7.2%
Armada 1.036] 6,4%|ASTANO 3212  6%]|C.N.P. Freire 4374]  4.2%
C.N.P. Freire 555| 3,4%|Cardama 1.064| 3,60|1T0NC0SO€SANO- | g0y |
domingo

FONTE: Elaboracion propia a partir das LOB.

Non obstante, esta maior independencia tecnoldxica do exterior non é mais que
aparente, debido a que a tecnoloxia incorporada as unidades produtivas seguia
xerandose no estranxeiro, xa que os estaleiros galegos —e tamén os espafiois— se
limitaban a montar barcos con patentes/licenzas foraneas, isto é, a demanda interna
de buques foi atendida de forma crecente por empresas galegas fortemente depen-
dentes da tecnoloxia estranxeira. Sirva de exemplo o caso de H. J. Barreras —un dos
estaleiros mais dindmicos e que construiu aproximadamente un terzo da frota gale-
ga durante o periodo obxecto de estudo (cadro 4)—. Barreras comezou a construir
no ano 1939 buques con casco de aceiro con patente Maierform para as formas
Maier. Uns anos antes, concretamente no ano 1932, mercara 0s dereitos de explota-
cion exclusiva en Espafia da patente holandesa Werkspoor N.V. para a construcion
de motores diésel, con cuxa tecnoloxia se fabricaron os famosos motores diésel
“Barreras-Werkspoor” (Houpt e Ortiz-Villajos, 1998, pp. 291-295)". Esta politica

13 Neste sentido, a aprobacion dun novo real decreto no ano 1925 —que derrogaba o xa citado do ano 1914— es-
tablecia as primas & construcion de buques para todas aquelas unidades que superasen as 100 TRB, co cal o sector
pesqueiro puido acceder s ditas primas.

Industrias Pesqueras, (15/05/61).
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de transferencia tecnoloxica indirecta tivo a sta continuidade durante a década se-
guinte, e asi no ano 1961 Barreras asegurouse a colaboracion en exclusiva para no-
so pais do enxefieiro naval Conrad Birkhoff, autor das patentes empregadas en
Alemafia e en Rusia para a construcion de buques factoria e conxeladores ou mix-
tos ara efectuar arrastre por popa’. Polo que respecta & sta outra lifia de producion
—a construcion de motores diésel— e ante os bos resultados obtidos, no ano 1966
comezou a fabricacién de motores diésel marifios e estacionarios baixo licenza da
firma alema Klockner-Humbolt-Deutz A.G. de Colonia™.

6. FACTORES CONDICIONANTES DA ADOPCION DE NOVAS TECNOLOXIAS

No presente epigrafe trataremos de establecer as variables que influiron na deci-
sion de adoptar novas tecnoloxias tendo en conta non s as variables relacionadas
co sector demandante sendn que tamén se incluira na analise o sector oferente. Para
isto, empregamos a informacion obtida a partir das LOB, transformando as citadas
bases de datos para tratar cada empresa coma un caso. Asi, traballamos con 60 em-
presas no ano 1941, con 147 no ano 1951 e con 217 para 0 ano 1961, que represen-
tan o total da poboacion obxecto de estudo.

6.1. VARIABLES

O obxectivo deste traballo non € o de realizar un estudo da difusion dunha nova
tecnoloxia en diferentes sectores industriais (Rose e Joskow, 1990; Karshenas e
Stoneman, 1993) seno6n analizar a difusién dunha nova tecnoloxia dentro dun sec-
tor concreto, isto €, a difusion dos motores diésel e do aceiro dentro do sector pes-
queiro galego. O obxectivo sera, pois, pescudar a influencia das variables tamafio
da empresa, estrutura organizativa, tipo de propiedade e tipo de estaleiro na proba-
bilidade de adopcién da nova tecnoloxia por parte das empresas do sector.

6.1.1. Variable dependente

A variable que trataremos de explicar é a decision de adoptar ou de non adoptar
a nova tecnoloxia. A adopcién-non adopcidn é unha das variables que xeralmente
se considera como dependente nos modelos que explican os factores condicionan-
tes de adopcién e difusién (Dunne, 1994; Stoneman e Know, 1994; Bosworth,
1996; Bartoloni e Baussola, 2001). Polo tanto, imos considerar dous posibles valo-
res para esa variable: Y=0 cando a empresa non adoptase a tecnoloxia en cuestion e
mantivese 0 uso da tecnoloxia antiga no ano de referencia, e Y=1 cando a empresa
incorporase a nova tecnoloxia.

15 Industrias Pesqueras, (15/05/61).
16 Industrias Pesqueras, (01/01/70, 15/01/70).
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Gréfica 4.- Proporcion de empresas adoptantes de novas tec-
noloxias sobre a poboacion total
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FONTE: Elaboracién propia.

6.1.2. Variables explicativas

As variables explicativas consideradas poden agruparse en ddas categorias:
aquelas que recollen as caracteristicas particulares de cada unha das empresas pes-
queiras e aquelas que recollen as caracteristicas das empresas oferentes.

1) Tamafio da empresa (SIZE). En diversos traballos empiricos realizados en dife-
rentes sectores industriais ponse de manifesto que un dos factores de maior im-
portancia nos procesos de adopcion é o tamafio da empresa (David, 1969; Da-
vies, 1979). Xeralmente, considérase que as empresas de maior tamarfio obtefien
maiores beneficios da adopcion (Stoneman, 2002) e, xa que logo, son as que te-
fien unha maior probabilidade de adoptar unha nova tecnoloxia'’. Un dos indi-
cadores empregados nos traballos empiricos para cuantificar o tamafio da em-
presa é a sUa capacidade total de producion, por ser un indicador independente
dos cambios na forza de traballo e o capital (Murmann e Tushman, 1997). No
caso das empresas pesqueiras, 0 buque é o elemento mais importante no proceso
de producion, o seu tamario reflicte a sia capacidade pesqueira (Squires, 1987).
Mediremos o tamafio da empresa polo TRB total da frota de cada empresa'®.

17 . . ~ L ~ -

No entanto, non todos os estudos que analizan a relacion tamafio-adopcidn obtefien resultados similares en
canto ao sentido da relacion. Ainda que alguns concllen que o tamafio pode ter unha incidencia positiva na adop-
cion (Romeo, 1977; Rose e Joskow, 1990; Mansfield, 1993; Colombo e Mosconi, 1995; Dunne, 1994; Bosworth,
1996; Baptista, 2000), outros establecen que a relacion é negativa (Oster, 1982).

Para o caso concreto do sector pesqueiro, a relacién entre tamafio e determinadas innovacions é analizada por
Acheson e Reidman (1982), por Dewees e Hawkes (1988) e por Rauniyar (1998). Estes traballos pofien de mani-
festo que as tecnoloxias de maior custo e complexidade eran adoptadas antes por empresas de maior dimensién, en
canto ao tamafio non explicaba a adopcién de innovaciéns de menor custo. Para o caso do sector pesqueiro, Ache-
son e Reidman (1982) estudan a adopcién de seis innovacidns diferentes por parte de empresas pesqueiras que
operaban no océano Pacifico, mentres que Dewees e Hawkes (1988) centran o seu estudo en empresas pesqueiras
con base nos portos de Maine e de New Hampshire, e na adopcion de buques de gran tamafio (80.000$ - 350.000%)
e de radios (100$).

En traballos realizados noutros sectores coma o eléctrico tomase a capacidade en megavatios como medida do
tamafio (Rose e Joskow, 1990).
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2)

3)

4)

Estrutura organizativa (ESTRUCT). En diversos traballos empiricos establécese
como indicador da estrutura organizativa a existencia dunha Unica planta ou de
varias plantas dunha mesma empresa (Colombo e Mosconi, 1995; Bosworth,
1996; Faria et al., 2002). Polo xeral, as empresas multiplanta adoptan as novas
tecnoloxias antes que aquelas que apenas dispofien dunha planta produtiva. No
noso caso, e dada a idiosincrasia da empresa pesqueira, consideramos que cada
un dos bugques pode equipararse cunha planta produtiva independente e, xa que
logo, poderiamos supor que aquelas empresas con mais dun bugue adoptaran
antes. Operamos coa dita variable diferenciando entre dlas posibilidades: aque-
las empresas que sé posten un barco e as empresas con mais dun buque.

Tipo de propiedade da empresa armadora (STATUS). A estrutura de propiedade
incide xeralmente na decision de adoptar (Rose e Joskow, 1990). O feito de
asumir o risco de adopcion seria menor naqueles casos nos que o capital da em-
presa estivese distribuido entre diferentes accionistas que naqueloutros nos que
este pertencese a unha Unica persoa. Mediremos esta variable diferenciando en-
tre ddas posibles categorias: empresa individual e sociedade.

Variables que recollen a influencia do sector oferta. Neste caso construimos
unha variable denominada tipo de estaleiro no cal foi construido o buque
(TIPOAST). Con esta variable preténdese plasmar o efecto aprendizaxe por par-
te da empresa fabricante. E unha variable construida a partir dunha base de da-
tos na que se recollen todos os buques pesqueiros de mais de 100 TRB cons-
truidos durante o periodo. Isto permitiunos elaborar un ranking por nimero de
construciéns por estaleiro, e clasificalos en tres grupos en funcién da producién
de cada un deles: estaleiros sen construcions realizadas nos anos anteriores ao
tomado de referencia, estaleiros con construcions e estaleiros estranxeiros.

Cadro 5.- Variables incluidas no estudo

VARIABLES INICIAIS TIPO DE VARIABLE E VALORES VARIABLES FINAIS | COEF.
Constante Constante Bo
SIZE Continua SIZE By

Categorica ESTRUCT, B2
ESTRUTURA 0: Empresa cun s6 buque

1: Empresa con mais dun buque

Categérica STATUS, Bs
STATUS 0: Empresa individual

1: Empresa sociedade

TIPO DE ESTALEIRO

Categorica TIPOAST, Ba
0: Estaleiro espafiol sen construcions previas
1: Estaleiro espafiol con construciéns previas
2: Estaleiro estranxeiro TIPOAST, Bs

FONTE: Elaboracién propia.

6.2. HIPOTESES QUE SE CONTRASTA

En primeiro lugar, biscase comprobar se as caracteristicas da empresa serven

para explicar a decision de adoptar ou de non adoptar, isto &, se “as caracteristicas
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da empresa inciden na probabilidade de adopcion dunha nova tecnoloxia (hipétese
1)”. E, en segundo lugar, se “a adopcién dunha nova tecnoloxia por parte das em-
presas usuarias garda relacién co nivel de desenvolvemento tecnoléxico da empre-
sa provedora (hipGtese 2)”.

6.3. ESTIMACION DO MODELO E CONTRASTE DE HIPOTESES

Optamos polo modelo de regresion loxistica dado o caracter das variables a es-
tudar (a variable dependente dicotdmica con dous valores de resposta, adopcion-
non adopcion) e o obxectivo perseguido: estudar a probabilidade de adopcion, da-
das unhas variables independentes (Kleinbaum, 1992).

Para a estimacion dos diferentes modelos loxisticos empregamos o0 programa
SPSS 12.0. seguindo o método por pasos cara atras. Asi mesmo, as variables nun
primeiro paso introdicense por bloques, o primeiro deles coas variables explicati-
vas relacionadas co sector oferente (TIPOAST,; e TIPOAST,) e no segundo con
aquelas variables independentes que recollen as caracteristicas da empresa (SIZE,
ESTRUCT,, STATUS;,). Isto permitiranos contrastar as hipoteses H1 e H2 dado que
obtemos un valor para o estatistico y? asociado a cada un dos bloques e o seu nivel
de significacion, para asi poder rexeitar ou non que os coeficientes dun bloque de-
terminado son cero (hip6tese nula).

O modelo estimado confirma que o sector oferta e as caracteristicas da empresa
(ou os chamados efectos de rango) tefien impacto na probabilidade de adopcion
(cadro 6). Asi, para o bloque 1, que recolle as variables referentes ao sector oferen-

te, obtense un valor para o estatistico ;(22 de 36,430 para o diésel e de 58,947 para o

aceiro cun nivel de significacion do 0,000 (p<0,01) en ambos os dous casos, polo
gue se rexeita a hipotese nula de que os coeficientes das ditas variables son cero.
Polo tanto, as variables que caracterizan o sector oferente axudan a predicion da
probabilidade de adopcidon do diésel e do aceiro por parte das empresas.

Polo que respecta ao blogue 2, formado polas caracteristicas da empresa, ten

asociado un valor do estatistico y2 de 20,882 para o diésel e de 20,661 para o acei-

ro cun nivel de significacion do 0,000 (p<0,01) en ambos os dous casos, co cal se
rexeita a hipotese nula de que todos os coeficientes das variables que forman o blo-
que 2 son cero, xa que cando menos un € distinto de cero.

Dentro do bloque que recolle as caracteristicas do sector oferta, a variable
TIPOAST, (estaleiros con construcions previas) ten un signo positivo ao igual ca
variable TIPOAST, (estaleiros estranxeiros). Pero o peso explicativo destas ddas
opciéns muda en funcion da tecnoloxia estudada. Asi, para o caso do diésel, que un
buque fose construido nun estaleiro estatal con experiencia incrementa a probabili-
dade de adopcion en maior contia que cando este é estranxeiro (a vantaxe de que se
produza a adopcion cando o buque se construiu nun estaleiro con experiencia é
49,725 veces a correspondente a cando este se encargou nun estaleiro sen constru-
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cions previas). No caso do aceiro, este estd moi vinculado & procedencia estranxei-
ro do buque: tendo en conta o valor de exp (B) —odds ratio— a vantaxe de que se
produza a adopcidn por parte dunha empresa que mercou 0 buque no estranxeiro é
110276690901,684 veces superior a dun estaleiro estatal sen experiencia.

Cadro 6.- Probabilidade de adopcion-regresion loxistica

MODELO PARA O DIESEL MODELO PARA O ACEIRO
Variables no B Variables no B
modelo (SE) Exp (B) modelo (SE) Exp (B)
0,004* 0,003*
SIZE (0,001) 1,004 SIZE (0,001) 1,003
* *k
TIPOAST, ?]:9&74) 49,725 TIPOAST; ?Efgg7) 38,584
1,772* 25.426%**
TIPOAST, (0,004) 5,883 TIPOAST, (13857,208) 110276690901,684
- *%* - *
Constante ?i722;11) 0,003 Constante (iig:é) 0,005
#2 modelo; p =0,000 (4 =57,050) +% modelo; p =0,000 (2 =75,396)
+2 blogue 1; p =0,000 ( 75 =36,430) 1% blogue 1; p =0,000 ( ¥ 5 = 58,947)
+2 blogue 2; p= 0,000 ( ¥ 3 =20,882) 12 blogue 2; p= 0,000 ( 72 = 20,661)
R’ Nagelkerke 0,518 R? Nagelkerke 0,604
Hosmer e Lemoshow 0,554 Hosmer e Lemoshow 0,460
-2LOGL 87,168 -2LOGL 85,427
% global de clasificacion 86% % global de clasificacion 87%
(*) p<0,001; (**) p<0,005.

Dentro das variables que caracterizan & empresa, é o tamafio da empresa (SIZE)
a Unica que ten un efecto significativo na decision de adopcion por parte da empre-
sa. Ademais, esta relacion é de caracter positivo, é dicir, canto maior é a empresa
maior probabilidade de adopcion das novas tecnoloxias. Polo que respecta ao valor
de exp (B), un incremento nunha empresa dunha unidade (1 TRB) na variable SIZE
supon, se permanecen constantes o resto das variables, que a vantaxe da opcion de
adopciodn incrementarase nun factor igual a 1,004 no caso do diésel, e nun factor
igual a 1,003 no caso do aceiro.

O resto de variables que caracterizan a empresa (STATUS, ESTRUCT) non son
significativas para explicar a probabilidade de adopcion en ningun dos dous casos.
Polo tanto, a adopcién do diésel e do aceiro non garda relacion co tipo de propie-
dade da empresa ou a estrutura organizativa desta.

7. CONCLUSIONS

Unha das principais conclusions deste traballo é que tanto as caracteristicas das
empresas adoptantes como as do sector provedor tefien incidencia na probabilidade
de adopcion de novas tecnoloxias, con especial incidencia deste ultimo, que xeral-
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mente non se inclie nos estudos sobre o tema da difusion. Asi, a experiencia previa
coa que conte a empresa provedora repercute de forma significativa na probabili-
dade de adopcidn por parte dos adoptantes potenciais. No caso do diésel, a probabi-
lidade é maior cando a construcidn foi realizada nun estaleiro estatal con experien-
cia, mentres que no caso do aceiro esa probabilidade estd fortemente vinculada &
compra nun estaleiro estranxeiro. Este feito deberia estar presente & hora de desefiar
politicas publicas de apoio a difusion de novas tecnoloxias en determinados secto-
res produtivos, xa que estas deberian contemplar tamén medidas que estimulasen a
innovacion nos sectores fornecedores de tecnoloxia.

Por outra banda, entre as caracteristicas das empresas adoptantes, o tamafio € a
variable que contribue a explicar a adopcion, as empresas de maior tamafio adoptan
antes mentres que o tipo de propiedade da empresa ou a sla estrutura organizativa
non estan relacionadas coa probabilidade de adopcidn por parte dunha empresa. O
que pon de manifesto a menor capacidade de reaccién ante os cambios tecnoldxi-
cos das pequenas empresas, algo que se deberd ter en conta por parte das Adminis-
tracions Publicas cando o obxectivo sexa o de contribuir ao incremento da capaci-
dade innovadora das empresas.
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