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«El desarrollo de la industria auxiliar
de automocion en la economia vasca»*

El articulo analiza el desarrollo del importante tejido productivo configurado en la Comunidad Auté-
noma del Pais Vasco por la industria auxiliar de automocién. Esta industria surge a partir de una
importante base industrial en el campo de los transformados metalicos, aprovechando la proximi-
dad tecnoldgica existente con algunas actividades que irdn demandando los fabricantes de auto-
moviles. La evolucion histérica de la industria auxiliar ha estado directamente condicionada por dos
circunstancias: los cambios progresivos en los modelos de organizacion productiva del sector de
automocion (que determinan las relaciones proveedor-fabricante) y la evolucién del marco normati-
vo que regula los mercados del sector. Este contexto cambiante nos permitird diferenciar tres eta-
pas en la evolucion, hasta llegar al actual proceso de internacionalizacién y concentracion que vive
esta industria.

Automobilgintza industria laguntzaileak EAEn eratu duen sare ekoizle garrantzitsuaren garapena az-
tertzen da artikulu honetan. Industria hau sortu da metalezko transformatuen alorreko industri oina-
rri handiari esker, automobilgintzako fabrikatzaileek eskatuko dituzten jarduerekin dagoen hurbilta-
sun teknologiaz baliaturik. Industria laguntzailearen eboluzioa historikoki bi gertakarik zuzen
baldintzatu dute. Gertakariak honako hauek dira: Automobilgintza alorreko ekoizpen antolaketako
ereduetan pixkanaka gertatu diren aldaketak (hornitzaile-fabrikatzaile harremanak baldintzatzen du-
tenak) eta sektoreko merkatuak arautzen duen araudi multzoaren eboluzioa. Testuinguru aldakor
honek aukera ematen digu eboluzioan hiru aldi bereizteko, gaur egun industria hau jasaten ari den
internalizazio eta bateraketako prozesura iritsi arte.

The article analyses the development of the important productive network configured in the
Autonomous Community of the Basque Country by the automotive auxiliary industry. This industry
emerges from an important industrial base in the field of transformed metals, taking advantage of
the existing technological proximity with certain activities that the car manufacturers demand. The
historical evolution of this auxiliary industry has been directly conditioned by two circumstances:
progressive changes in the models of productive organisation in the automotive sector (that
determine the relationships between suppliers and manufacturers) and the evolution of the
normative framework that regulates the markets of that sector. This changing context will allow us
to differentiate three stages in its evolution, up to when arriving to the current process of
internationalisation and concentration that is experienced by this industry.

* Los autores agradecen la financiacion recibida de la UPV/EHU para llevar a cabo Estudios de automocion
(Proyecto UPV-2001. Cédigo: 9/UPV 00036.321-13654/2001), y asimismo del SEC 2001-2148.
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1. INTRODUCCION: OBJETIVOS Y
PRESENTACION DE LA INDUSTRIA

El estudio de la historia de la industria
auxiliar del automovil en la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco (CAPV) no re-
quiere, en principio, mayor justificacion
que los datos sobre su importancia cuan-
titativa en el empleo y en la produccién
industrial vasca. Sin embargo, el desarro-
llo de esta actividad presenta unas carac-
teristicas claramente especificas cuando
se la compara con el de otras regiones
espafiolas y, lo que justifica en ultima ins-
tancia el analisis aqui propuesto, esos
rasgos diferenciales de la industria auxi-
liar del automovil en la CAPV solo pueden
entenderse razonablemente analizando
su evolucion histérica desde finales de
los afios cincuenta del siglo pasado.

De acuerdo con los datos de SERNAUTO
(Asociacion Esparfiola de Fabricantes de

Ekonomiaz N.° 54, 3.er Cuatrimestre, 2003.

Equipos y Componentes para Automo-
cion) sobre la localizacion geografica de
la industria espafiola de componentes de
automocion, la CAPV suponia en 1997 un
19% del sector en Espafia (Escudero,
1997), sélo superado por Catalufia con un
37%. Ademas, se trataba de la Unica re-
gion, entre las seis primeras de esta clasi-
ficacion (a la CAPV le seguian por este or-
den, Madrid, Navarra, Aragon y Valencia),
que no disponia de una planta de ensam-
blaje de turismos propiamente dicha (no
olvidamos la planta de Mercedes-Benz en
Vitoria-Gasteiz, pero cabe sefialar que
dado el tipo de producto y la escala, la
externalizacion productiva en esta planta
y Su capacidad para atraer proveedores
en entregas secuenciadas no se ha mate-
rializado hasta la implantacion del nuevo
modelo en la primavera de 2003).

Cierto es que la CAPV se encuentra bien
conectada con las principales plantas de
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ensamblaje espariolas (Opel, VW Navarray
Renault, especialmente) pero, en cualquier
caso, la presencia de un sector tan desa-
rrollado de empresas suministradoras de
automocion, al margen de una planta de
ensamblaje regional, reclama una explica-
cion que sdlo tiene sentido si se rastrea en
el origen histérico de estos proveedores.

Segun la Asociacion del Cluster de auto-
mocion de Euskadi (ACICAE), son cerca de
270 empresas de la Comunidad Autbnoma
las que suministran conjuntos o piezas des-
tinadas al mercado de automocion. La mi-
tad de la facturacion de estas empresas se
dirige directamente a los fabricantes de au-
tomoviles, y el resto se distribuye entre otros
proveedores y el mercado de recambio.

El cuadro n.° 1 nos muestra la distribu-
cién de estas empresas segun los proce-
sos principales a los que se dedican.
Destaca la importancia relativa que tienen
los procesos de mecanizado (incluyendo
el decoletaje de piezas) y estampacion
en el conjunto de las empresas provee-
doras. Obsérvese que la suma excede
del 100% porque muchas de las empre-
sas llevan a cabo internamente varios
pProcesos Conexos.

El cuadro n.° 2 agrupa a las empresas
en funciéon de los conjuntos funcionales o
sistemas en los que se integra la produc-
cion propia de cada una de ellas. Tam-
bién en este caso la suma excede de
100% porque es frecuente que los com-

Cuadron.c 1

Distribucion de las empresas proveedoras de automocion vascas
por procesos principales, 2002 (en %)

Mecanizado Estampacion Ensamblaje Soldadura Caucho Fundicién Forja Plasticos
36 33,5 17,5 11 10 9,5 9
Fuente: ACICAE.
Cuadron.?2

Distribucion de las empresas proveedoras de automocion vascas
por conjuntos en los que se integra la produccion, 2002 (en %)

Di . T |
II’eCCI.Op’ Suspensioén Motor Carroceria Caja cambios Freno roqueles
Transmision y moldes
36 35 33 24,5 23,6 23 16

Fuente: ACICAE.
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ponentes de las empresas se incorporen
a varios sistemas diferentes, sobre todo
en el caso de piecerio menudo o de ele-
mentos de fijacion, y en general en mu-
chos de los casos en los que la empresa
no suministra un conjunto completo en el
que esta absolutamente especializada.

Del total de empresas que venden al
menos una parte de su produccion al
mercado de automocion, soélo un 37% de
dichas empresas tienen mas de 100 tra-
bajadores (cerca del centenar). De entre
estas empresas dotadas de cierta dimen-
sion, aquellas que venden una porcion
significativa (al menos 20%) al sector de
automocioén van a constituir nuestro colec-
tivo de referencia a la hora de contrastar
las hipodtesis formuladas sobre la evolu-
cion de la industria auxiliar vasca. En total
seran aproximadamente 90 empresas.

El presente articulo pretende, por tanto,
ofrecer una interpretacion de la evolucion
histérica de la industria auxiliar de automo-
cion en la CAPV. La intencion basica es
que el lector termine observando los cam-
bios tanto cuantitativos como cualitativos
en la produccién vasca de equipos y com-
ponentes como resultado de las tenden-
cias en la organizacion productiva del sec-
tor. La aparicién de esta actividad, su
desarrollo, su internacionalizacion, la ten-
dencia mas reciente a la concentracion
empresarial pueden entenderse, en prime-
ra instancia, como el resultado de los re-
querimientos productivos de un sector muy
exigente. En este sentido, la industria del
automovil presenta un interés particular,
puesto que desde sus mismos inicios ha
actuado como laboratorio de pruebas de
los distintos modelos organizativos que se
han sucedido desde que Ford abriera a
comienzos del siglo xx su primera cadena
de ensamblaje del ya legendario modelo T.

Como podria esperarse, los diferentes
modelos organizativos afectan no sélo al
ensamblador, sino al conjunto de empre-
sas que participan en la cadena de valor.
Es mas, el interés por analizar las relacio-
nes interempresariales ha ido en aumento
en los ultimos afos, puesto que el fené-
meno de desverticalizacion productiva de
los grandes ensambladores ha permitido
generar ventajas competitivas a partir del
redisefio de estas relaciones. En conse-
cuencia, la hipotesis de partida del pre-
sente andlisis es que la evolucion de la
industria auxiliar de automocion se expli-
ca principalmente por los cambios regis-
trados en los modelos de organizacion
productiva, que han requerido nuevas
formas de relacion entre ensambladores
y proveedores.

Aunque existe una literatura abundante
dedicada a establecer categorias analiti-
cas generales y a la definicion de modelos
organizativos y relacionales, en la realidad
tales modelos rara vez aparecen en esta-
do puro. Asi, para los casos espafiol y vas-
Co, sobre todo en la primera etapa, hay
que considerar en todo momento el marco
establecido por la reglamentacion estatal
de la industria, muy rigida en el periodo
franquista que funcioné a modo de condi-
cionante permanente de la actividad del
sector. La regulacion estatal de esta indus-
tria obedecia, precisamente, al objetivo de
fomentar el desarrollo de una industria
auxiliar espafiola, a la que se reservaba
una cuota importante del mercado de
componentes. Dada la notable capacidad
de arrastre de la industria de automocién?,

' Backward linkage effects, medidos mediante el
coeficiente u de Chenery y Watanabe, cuyo valor
para la industria del automaovil espafiola practicamen-
te duplica el dato promedio del total de la economia.

107



Ricardo Alaez Aller, Javier Bilbao Ubillos, Vicente Camino Beldarrain

se pretendia que la implantacién en Es-
pafia de grupos multinacionales —atrai-
dos bien por el potencial de desarrollo
del mercado espafiol, bien por la accesi-
bilidad al mercado europeo para fabrican-
tes americanos o japoneses— afectase
positivamente a los objetivos macroeco-
nomicos de crecimiento, empleo y equili-
brio exterior. Otro asunto es la plasma-
cion concreta de tales objetivos en
regulaciones mas o menos aptas para
propiciarlos e, incluso, la actitud institu-
cional, que llega a ser «permanentemen-
te hostil hacia la iniciativa privada» en el
primer franquismo (Garcia Ruiz y Santos
Redondo, 2001, p. 25).

De acuerdo con este planteamiento, el
trabajo reclamaba dos exigencias mini-
mas. En primer lugar, una caracteriza-
cion de los modelos dominantes en la or-
ganizacion productiva del sector y sus
efectos sobre los proveedores y, en se-
gundo lugar, una fuente de informacion
que suministrara no sélo datos cuantitati-
vos sino referencias cualitativas sobre
las empresas vascas para contrastar el
grado de implantacion y los efectos de
los cambios en el modelo dominante de or-
ganizacion productiva. De ahi que el se-
gundo epigrafe de este trabajo se con-
centre en la elaboracién de un marco
analitico que permita determinar el signi-
ficado y alcance de las relaciones en el
sector. Este segundo apartado incluye
someramente la reglamentacioén de la in-
dustria espafiola del automovil, en un in-
tento de discernir su influencia en la
configuraciéon de las relaciones fabrican-
te-proveedor, puesto que los nuevos mo-
delos de organizacioéon productiva ge-
neran necesidades relacionales cuya
satisfaccion se ve condicionada por di-
cha regulacion.

El apartado tercero pretende recons-
truir, para el caso vasco, los hitos princi-
pales en las cambiantes relaciones inter-
empresariales, que se presentan como
resultado de las tendencias organizativas
y de los condicionantes legales constata-
dos previamente. De esta manera es po-
sible establecer fases histéricas para las
relaciones fabricante-proveedor en la in-
dustria espafiola de automocion. A partir
de estos condicionantes, identificamos
tres etapas en el desarrollo de la industria
auxiliar vasca de automocioén, que hemos
contrastado directamente con la realidad
del sector, atendiendo a la evolucion pro-
ductiva de las medianas y grandes em-
presas proveedoras instaladas en la Co-
munidad Auténoma del Pals vasco.

Finalmente, en el apartado cuarto se
presentan las principales conclusiones
obtenidas sobre el proceso de configura-
cién de esta industria y sus caracteristicas
actuales en términos de competitividad.

2. LOS CONDICIONANTES
PRODUCTIVOS Y NORMATIVOS
DEL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA
AUXILIAR VASCA: EL MARCO
TEORICO DE REFERENCIA

El desarrollo del importante tejido pro-
ductivo configurado en la CAPV por la in-
dustria auxiliar de automocion ha estado
directamente condicionado por dos cir-
cunstancias histéricas: los cambios pro-
gresivos en los modelos de organizacion
productiva del sector de automocion (que
determinan las relaciones interempresa-
riales proveedor-fabricante) y la evolucion
del marco normativo que regulaba los
mercados del sector. A continuacion ex-
plicamos las principales implicaciones de
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ambos procesos en la configuracion pau-
latina de la industria auxiliar de automo-
cion en la economia vasca.

2.1. Los cambios en los modelos
organizativos y las relaciones
interempresariales

La naturaleza de las relaciones que se
establecen entre los agentes econémicos
—empresas, en nuestro caso— en un mo-
mento determinado depende de las ca-
racteristicas del modelo organizativo en
gue se insertan. Un modelo organizativo
puede entenderse como un conjunto de
elementos cuyo funcionamiento coordi-
nado pretende la consecucion de unos
objetivos; podemos esperar, por tanto,
que una vez elegido el modelo organiza-
tivo —y por razones de coherencia estéti-
ca, es decir, de reproduccién del propio
conjunto organizativo para obtener los
objetivos para los que esta disefiado— se
definira el significado y los contenidos de
cada uno de los elementos que lo com-
ponen. Las relaciones ensamblador-pro-
veedor forman parte de algun modelo or-
ganizativo que es el que determina su
funcion. Asi, por ejemplo, la lean produc-
tion exige, entre otras cosas, una coordi-
nacion de los flujos de mercancias entre
ambos agentes mucho mas intensa que
la que requieren los planteamientos for-
distas con alto grado de integracion de la
produccion.

La correspondencia entre modelo or-
ganizativo y contenidos relacionales pro-
porciona pautas de comportamiento que
permiten establecer tendencias evoluti-
vas. Asi, es evidente que la cooperacion
tecnoldgica, con proveedores de siste-
mas para el desarrollo de nuevos dise-

fos, es opcional para el fabricante final,
pero si no coopera corre el riesgo de em-
peorar su posicion relativa respecto de
competidores que si lo estén haciendo.
De la misma manera, podemos afirmar
que un fabricante que recurra al global
sourcing para la eleccién de proveedo-
res, estara en mejor situacion relativa que
aquél que opta por proveedores, na-
cionales para satisfacer sus necesidades
de aprovisionamiento.

Por tanto, la elecciéon de un modelo or-
ganizativo asigna contenidos a las rela-
ciones ensamblador-proveedor, definien-
do los patrones de comportamiento que
pueden considerarse 6ptimos en esta
materia. Cuestion distinta es el grado de
eficacia que pueda conseguir una empre-
sa una vez definidos los patrones de
comportamiento en el ambito relacional, y
que depende de su capacidad para de-
sarrollar procesos de aprendizaje que le
permitan mejorar el funcionamiento del
modelo que maneja.

2.1.1. La especificidad de los contenidos
relacionales

Es posible distinguir diversos modelos
tedricos de organizacion productiva e in-
cluso establecer la superioridad econémi-
ca de alguno de ellos. Sin embargo, su
aplicacién practica se ve condicionada
por la situacion concreta de cada empre-
sa: historia, recursos, contexto, mercado,
estrategias, etc. De forma que cada fabri-
cante presenta un modelo organizativo
mas o menos diferenciado que surge de
la incorporacion de nuevas técnicas or-
ganizativas sobre las practicas antiguas.
De ahi la diversidad de matices respecto
de los modelos tedricos que surge de la
observacion empirica. En la medida en
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que los agentes eligen ambitos de cola-
boracion y objetivos singulares, cabe es-
perar que los procesos de aprendizaje
que desarrollen sean fuertemente especi-
ficos (Gaffard, 1991).

En este sentido, la construcciéon de
unas relaciones eficaces —aspecto poco
considerado en los trabajos analiticos,
pero de gran trascendencia practica— no
debe entenderse como el resultado ins-
tantaneo de un acto volitivo, sino como
consecuencia de un proceso de aprendi-
zaje interactivo establecido entre los
agentes que colaboran y que requiere el
disefio de un soporte material y cognitivo
para las actividades relacionales, asi
como el fomento de comportamientos
acordes con la racionalidad discursiva, o
comunicativa de Habermas, frente a una
racionalidad oportunista? (Habermas, 1987;
Lundvall, 1992). Estos comportamientos
basados en la confianza mutua (Lazaric,
1995; Wolf, 1995) son de construccion
compleja (Yoshino y Srinivasa, 1996). El
establecimiento de este tipo de relacio-
nes ayuda a explicar el anclaje de las
empresas entre si, dados los costes que
lleva aparejada la sustitucion de los pro-
veedores.

2.1.2. Modelos organizativos en el sector
del automdvil: del fordismo
al lean production

Un breve repaso de la evoluciéon orga-
nizativa del sector en la Ultima parte del
siglo xx (Freyssenet, 1998a), permite
identificar dos escenarios claramente di-
ferenciados con un periodo de transicion
entre ambos:

2 Se trata de la construcciéon de normas y valores a
partir de la racionalidad comunicativa o discursiva de
Habermas.

—En primer lugar, el predominio de las
formas organizativas fordistas que venian
madurando desde principios de siglo. Su
aplicaciéon préctica va evolucionando con
la incorporacion de los desarrollos tecnolé-
gicos que se generan en el sector de ma-
quina-herramienta, en el sentido de una
automatizacion creciente. Los afios sesen-
ta y setenta se caracterizan por la busque-
da de mejoras organizativas —facilitadas
por la incorporacion creciente de la infor-
matica en los procesos productivos— para
dar respuesta a las nuevas exigencias de
volumen vy diversidad (sloanist model),
pero sin que se pueda hablar de una rup-
tura con los principios tayloristas y fordis-
tas.

—Paralelamente, durante este mismo
periodo, va tomando forma entre los fabri-
cantes japoneses —particularmente Toyo-
fa— un nuevo modelo productivo y orga-
nizativo, lean production, que se muestra
claramente superior a los planteamientos
fordistas y sloanistas al uso, para la con-
secucion del triple objetivo de coste, va-
riedad y calidad en la produccion (véase,
por ejemplo, Portillo (1982a)).

—La incontestable superioridad del
modelo japonés desencadend un proce-
so generalizado de imitacion en los pro-
ductores tanto americanos como europeos
—aunque con diferencias en la compo-
sicién, alcance y ritmo de adopcién en
cada uno de ellos— que se hace par-
ticularmente intenso desde principios de
los ochenta. Dicho proceso no significa la
convergencia de modelos, sino la incor-
poracion de nuevas técnicas a los mode-
los existentes, dando lugar a una realidad
organizativa heterogénea, con la coexis-
tencia de distintos modelos organizativos
de naturaleza hibrida. Los satisfactorios
resultados obtenidos (Freyssenet et al.,
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1998), cuestionan la validez universal de
los modelos de la llamada escuela japo-
nesa (Shimizu, 1998). No obstante, todas
las variantes observadas coinciden, en lo
que afecta a las relaciones interempresa-
riales, en la aplicacion generalizada de
los principios de la lean production (Ko-
chan et al., 1997). De forma que en este
ambito concreto si cabria hablar de con-
vergencia de los modelos.

2.1.3. Contenidos relacionales del modelo
lean production

La historia de los modelos organizati-
vos, en lo que a las relaciones interem-
presariales se refiere, se caracteriza por
una intensidad creciente desde la estruc-
tura jerarquica propia del fordismo, hasta
las actuales propuestas de los modelos
de origen japonés (Gong, 1993). Los
principios del /ean production (véase,
por ejemplo, Monden (1988)) implican
unas relaciones interempresariales muy
densas, hasta el punto de que el ambito
relacional fabricante-proveedor se con-
vierte en una de las fuentes de ganan-
cias de productividad mas relevantes
(Alaez et al., 1996; Alaez et al., 1997),
pero sin que podamos hablar de un con-
tenido homogéneo para esas relaciones
fabricante-proveedor en el conjunto del
sector.

Esta nueva concepcion de la organi-
zacion productiva (lean production) se
manifestara en unas tendencias muy
claras:

a) La progresiva reduccion del numero
de proveedores que suministran directa-
mente al fabricante. Los ensambladores
de vehiculos tienden a relacionarse con
un ndmero limitado y escogido de pro-
veedores de primer nivel. Por tanto, la pi-

ramide relacional que caracteriza las rela-
ciones interempresariales del sector se
adelgaza sensiblemente.

b) El incremento del contenido relacio-
nal en los contactos entre los fabricantes
y los proveedores de primer nivel. Es de-
cir, se registra una intensificacion de esas
relaciones, que se materializa en varias
vertientes:

1.2 Los proveedores, en una primera
etapa, participaran en el proceso de con-
cepcion y desarrollo del producto, mien-
tras que en una segunda etapa se les lle-
ga a exigir la realizacion completa de las
tareas de desarrollo del conjunto comple-
to, limitandose el ensamblador a la espe-
cificacion de un simple cuaderno de car-
gas. Esta participacion incrementa los
requerimientos de esfuerzo tecnoldgico y
de competencia técnica dirigidos a las
empresas proveedoras.

2.2 Un mayor compromiso entre los
proveedores y los ensambladores por du-
racion mas dilatada de los acuerdos, que
tienden a cubrir el suministro de conjun-
tos funcionales durante la vida productiva
de un modelo.

c) Unas implicaciones espaciales en
algunos casos, porque el intenso flujo
de informacion y contactos técnicos en-
tre ensambladores y proveedores, y las
particulares complicaciones logisticas,
que se derivan del lean production,
acentuan la relevancia de la proximidad
—no necesariamente fisica siempre—
entre empresas proveedoras y ensam-
bladoras.

Resulta légico que el concepto de ca-
dena de valor se haya difundido y utiliza-
do con mayor intensidad al tiempo que se
generalizaba un modelo de organizacion
de la produccion cuya diferencia mas
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aparente es el aumento del grado de ex-
ternalizacion productiva. Piénsese que en
el sector de automocion, a modo de re-
ferencia genérica, el 70-80% del valor
anadido del vehiculo se genera en em-
presas diferentes del ensamblador final.
El estudio de la organizacién de la pro-
duccioén ya no se refiere exclusivamente a
la empresa ensambladora, propietaria
de la marca del producto final, sino que
la cadena de valor se entiende como una
red de relaciones entre diferentes empre-
sas vinculadas jerarquicamente. En este
sentido, entre las empresas que colabo-
ran para realizar las actividades de la ca-
dena de valor resulta destacable la em-
presa situada en el nivel mas alto de la
jerarquia, es decir, aquella con capaci-
dad para coordinar la produccién desde
un centro de toma de decisiones estraté-
gicas (Dicken, 1994).

En consecuencia, la l6gica de las
transformaciones en los proveedores de
primer nivel (aquellos que se relacionan
directamente con el fabricante final) pue-
de entenderse como respuesta a las exi-
gencias productivas de los ensamblado-
res, que dominan la cadena de valor y
cuyas decisiones estratégicas afectan al
resto de empresas. Asi, la adopcién ge-
neralizada del modelo productivo lean
production se ha materializado en la
practica en la exigencia de mayor dimen-
sion a los proveedores de primer nivel. El
ensamblador ha optado por descargar en
el proveedor la tarea del desarrollo del
conjunto suministrado, al tiempo que le
exigia dimension para satisfacer las ne-
cesidades no ya de un modelo concreto,
sino de al menos todos los modelos co-
rrespondientes a una plataforma. Mien-
tras que un disefio externo especifico
permite diferenciar el producto, la homo-

geneizacion de componentes y conjuntos
facilita el ahorro de costes al aumentar la
escala de produccion. Las ventajas de
que el suministrador asuma el desarrollo
pueden resumirse en menores costes de
desarrollo por unidad de producto, re-
duccion del plazo necesario para el de-
sarrollo de un nuevo modelo, mejoras en
la manufacturabilidad del conjunto, asi
como una mayor capacidad del proveedor
para introducir innovaciones (vid. Alaez
et al., 1997).

Estas exigencias productivas suponen
para el proveedor la necesidad de alcan-
zar un umbral minimo de produccién que
permita asumir los costes de desarrollo,
el suministro en una escala al menos
continental (si no mundial) y la adquisi-
cion de competencias especificas que
permitan cumplir con los nuevos requisi-
tos de la coordinacion de los flujos de
mercancias (Frigant, 1995). La necesi-
dad de esta coordinacion se ve favoreci-
da por el establecimiento de practicas
de aprovisionamiento del tipo just-in-time
(JIT). EI JIT va mas alla de la dinamica
tradicional de pedidos-entregas; no se
trata de que el proveedor fabrique un pe-
dido para una fecha determinada, sino
de que ajuste el ritmo de su produccion
a las necesidades —en cantidad, calidad
y variedad— que tenga su cliente en
cada momento de tiempo. En su aplica-
cibn mas extrema requiere una integra-
cion de facto de las cadenas de produc-
cién de ambos agentes, de forma que el
proveedor atenderia las necesidades de
aprovisionamiento del fabricante a través
de entregas «secuenciadas» en la propia
cadena de montaje de éste ultimo (Mon-
den, 1988; Ocafa, 1992).

Las consecuencias de tales exigencias
suponen que, para el suministro de con-
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juntos sofisticados de alto coste de de-
sarrollo (sistema de frenado, direcciones,
etc.), sélo aquellos proveedores con di-
mension suficiente se mantendran en el
sector. Conforme la exigencia de gasto
en desarrollo se relaja (por las caracteris-
ticas del conjunto suministrado) se redu-
ce el tamafo 6ptimo del proveedor, para
terminar con los suministradores de pro-
ceso (estampacion, mecanizado, trata-
miento térmico, etc.) cuya Unica exigen-
cia es la escala 6ptima de la planta y la
capacidad para suministrar bajo el régi-
men JIT. Estos cambios, introducidos
desde principios de los noventa y ya ple-
namente implantados, a escala mundial
supondran un cambio radical en la activi-
dad de los proveedores vascos, especial-
mente para aquellos especializados en el
suministro de conjuntos completos que
deberéan elegir, para cumplir con las exi-
gencias descritas, entre pasar a formar
parte de un grupo multinacional o afrontar
una estrategia de crecimiento acelerado
que les permita alcanzar la dimension mi-
nima para seguir manteniéndose en el
sector.

2.2. Lareglamentacion de la industria
espafola del automovil como
restriccion a la configuracion de
las relaciones interempresariales

La configuracion de la industria espa-
fola del automovil, hasta alcanzar la di-
mension y los perfiles actuales, ha estado
muy condicionada por la reglamentacion
—histéricamente intensa— de esta indus-
tria. La dinamica productiva y relacional
derivada de la permanente innovacion ca-
racteristica de esta industria debia ajustar-
se, en el caso espanol, a las posibilidades
establecidas por un conjunto de normas

que reflejaban el grado de intervencion
estatal en cada momento.

Como se observa en el cuadro n.° 3, el
objetivo de autarquia econdmica, carac-
teristico de los inicios del régimen fran-
quista, motivd un conjunto de normas que
definian exhaustivamente el marco institu-
cional al que debian someterse todos los
operadores de esta industria. Marco que
no se vera afectado por la timida apertura
iniciada con el Plan de Estabilizacion,
pues se sigue manteniendo un elevado
grado de proteccion y se dificulta la insta-
lacion de nuevas empresas mediante el
establecimiento de criterios de dimension
y nacionalizacion de componentes de
muy dificil cumplimiento (Garcia Ruiz y
Santos Redondo, 2001). Posteriormente, y
en coherencia con las nuevas orientacio-
nes mas aperturistas de la politica econo-
mica, se adoptara una normativa especifi-
ca para promover el desarrollo del sector
espafol de automocion, facilitando la inte-
gracion de las producciones y permitien-
do la instalacion de nuevas multinaciona-
les. Por fin, los compromisos inherentes al
proceso de integraciéon comunitaria provo-
can cambios en el marco legal, permitien-
do la libre ejecucion de las estrategias de
los fabricantes multinacionales implanta-
dos en Espana.

Por tanto, los fabricantes de automodviles
y la industria auxiliar han tenido que adap-
tarse a estas reglas de actuacion, que han
influido en las formulas de relaciones inter-
empresariales, asf como en su evoluciéon
temporal. Si pudiera hablarse de un mode-
lo espafiol en la industria de automocion,
con rasgos productivos y relacionales pro-
pios, sin duda se deberia a la interaccion
entre las estrategias empresariales de los
fabricantes (principalmente de capital fora-
neo) y la normativa reguladora.
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Cuadrone 3

El marco legal de la industria espaiola del automavil

a) Regulacion general autdrquica y fomento de la industria nacional

1939 Ley de industrias de interés nacional / Ley de ordenacion y defensa de la industria.
1941 Ley de creacion del INI.
1963 Ley sobre declaracion de interés preferente de sectores productivos.

b) Normativa especifica de una industria en desarrollo

1972 Decreto 3.339, sobre autorizacion de fabricaciones de bajo nivel de integracion
nacional y sobre regulacién de condiciones para el acceso de nuevas empresas
al mercado espafiol / Decreto 3.757, sobre la declaracion de interés preferente
al sector de fabricantes de turismo.

1973 Decreto 787, sobre la importacion con arancel reducido de componentes de au-
tomocion aplicados a las producciones bajo plan de nacionalizacion aprobado /
Sometimiento de los turismos al régimen de precios autorizados.

1974 Decreto 677, sobre la declaracion de interés preferente de la industria de com-
ponentes / Régimen de vigilancia especial para el precio de los turismos.

1979 R. Decreto 816, sobre ordenacion del sector (promocién de IDE; liberalizacion par-
cial de importaciones de vehiculos; grados minimos de nacionalizacion y exporta-
cion) / RR. Decretos 1.096, 1.097 y 2.098, sobre exencién arancelaria para determi-
nados vehiculos y componentes, y reduccién para otros / R. Decreto 1.679, sobre
declaracion de interés preferente a la industria de automocion (actualizacion).

1980 Liberalizacion de los precios de los turismos.

¢) Normas de adaptacion al Mercado Comun Europeo

1986 Entrada en vigor del periodo transitorio para el comercio de turismos con la C.E.E.

1989 Eliminacion de restricciones a las importaciones comunitarias de vehiculos y
componentes.

1993 Liberalizacion plena del comercio de turismos con la Union Europea.

Fuente: Elaboracion propia.

La reglamentacion de la industria es- —La cuota de mercado interno de cada
panola del automdvil ha sido en muchos fabricante.
momentos tan exhaustiva, que llegaba a —Los precios maximos autorizados
determinar: para la produccion destinada al mer-
cado interno.
—Los fabricantes autorizados a produ- —EI grado minimo de nacionalizacion
cir en Espafia (y las condiciones para de componentes impuesto a cada

nuevas instalaciones). fabricante.
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—EI nivel minimo de exportaciones al
que se obligaba a los fabricantes ins-
talados y el saldo positivo obligado
de la balanza de intercambios.

—Las restricciones cuantitativas a la
importacién de vehiculos y compo-
nentes.

—Los aranceles concretos aplicables
a los bienes de equipo, componen-
tes y turismos importados.

—El volumen de inversiones autoriza-
do a los fabricantes, fijando condi-
ciones para la ampliacion de capaci-
dad o la relocalizacién en el territorio
espafiol.

—Las ayudas fiscales y financieras
asociadas a ciertos planes de mo-
dernizacion productiva (inherentes a
la declaracion de actividad de inte-
rés preferente).

—La ordenacioén del proceso de re-
conversion de la industria auxiliar.

En los momentos de mas intensa regula-
cion estatal, el marco al que debian cefiir-
se los fabricantes del sector era tan impe-
rativo, que éstos no pudieron aprovechar
todas las ventajas potencialmente deriva-
das de su condicion de empresa multina-
cional: no podian proceder, sin restriccio-
nes, a la especializacion productiva de sus
plantas con vistas a la satisfaccion de una
demanda global europea; ni podian siem-
pre definir una politica de precios para su
oferta en Espafia; ni siquiera podian incor-
porar libremente a sus plantas espafiolas
componentes producidos por otras empre-
sas del mismo grupo en el exterior.

Sélo a raiz del proceso de liberalizacion
y apertura del mercado espafiol —inicia-
do en los afos setenta, pero no culminado
hasta principios de los noventa—, los fa-
bricantes instalados en Espafa han podi-
do desarrollar plenamente sus estrategias

de grupo, impulsando una transformacion
radical de las relaciones con sus provee-
dores. La coincidencia de este proceso
de desregulacion del mercado espafiol
con la adopcion generalizada de nuevas
férmulas de relaciones interempresariales
a escala internacional (descritas en el epi-
grafe anterior) ha permitido a la industria
espafola del automovil mantener unos ni-
veles aceptables de competitividad.

Pero la reglamentacién del sector no
so6lo restringid las opciones de externali-
zacion de los fabricantes, obligandoles a
adquirir los componentes a proveedores
espafioles con una limitada competencia
en la fabricacion de piezas para automo-
cion. La regulacion del acceso y funcio-
namiento del mercado espafiol condicio-
no las propias decisiones de localizacion
productiva de los fabricantes multina-
cionales, que, primero, mostraron interés
por el potencial de desarrollo del merca-
do interno (instalacion de los fabricantes
franceses en los afios cincuenta), y, poste-
riormente, por la posibilidad de producir
desde Espafia —con las ventajas compe-
titivas especificas del pais, en costes la-
borales y fiscales— para todo el mercado
europeo (establecimiento de fabricantes
norteamericanos y alemanes en los se-
tenta y ochenta). El cuadro n.° 4 recoge
esta secuencia de localizaciones.

Para completar la panordmica del sec-
tor, a estos fabricantes de automoviles ha-
bria que afiadir las firmas que se dedican
al ensamblaje de pequefios vehiculos in-
dustriales y derivados: por un lado, Nissan
se implanta en Barcelona, a principios de
los afos ochenta, mediante la adquisicion
de Motor Ibérica; por otro, Mercedes-Benz,
en la segunda mitad de los afios noventa,
inicia la produccion de monovoliumenes
en su planta de Vitoria-Gasteiz.
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Cuadron.°c 4

Cronologia de la instalacion de los fabricantes de automdviles en Espafa,
en la segunda mitad del siglo xx

Inicio de actividad Fabricante

Ubicacion de la planta Fin de actividad

1952 SEAT (licencia FIAT)
1953 FASA-Renault

1956 Citroén

1964 Chrysler-Simca-Barreiros
1966 Authi

1976 Ford

1982 Opel-General Motors
1986 Volkswagen?

Barcelona (Martorell) 1981 (VW)
Valladolid-Palencia
Vigo

Madrid

Pamplona (Landaben)
Valencia (AlImusafes)
Zaragoza (Figueruelas)

Pamplona (Landaben)

1979 (Peugeot)
1975 (SEAT)

Fuente: Elaboracion propia.

La regulacion y el desarrollo del mer-
cado espanol, y las decisiones tanto de
localizacion y deslocalizacion de plantas
productivas en Espafia como de especia-
lizacion de la produccion adoptadas por
los fabricantes. Los cambios en la de-
manda interna y en los precios relativos
determinan las cifras de produccién
anual de vehiculos, matriculaciones, ex-
portaciones e importaciones de turismos
(cuadro n.c 5).

Por tanto, las relaciones interempresa-
riales en la industria espafiola del auto-
movil dependerdn de las necesidades

3 Tras la salida formal de FIAT de SEAT, en mayo
de 1981, se inician conversaciones con varios fabri-
cantes para la busqueda de un socio tecnolégico
para la empresa espafiola. En septiembre de 1982,
se formaliza entre SEAT y Volkswagen el Acuerdo de
Cooperacion industrial, Licencia y Asistencia técnica,
que permitira el inicio, en 1983, de la fabricacion,
bajo licencia, de los modelos Passat y Santana, y
posteriormente del Polo, ya en la planta de Landaben
que el Grupo Volkswagen pone en marcha en 1986.

productivas de las empresas radicadas
en Espafia y de la posibilidad de adop-
tar, en el mercado espafol, las solucio-
nes técnicas y organizativas que condu-
cen a una mayor eficiencia productiva.

3. LAS FASES HISTORICAS EN
EL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA
AUXILIAR DEL AUTOMOVIL EN
LA CAPV

En este apartado proponemos una pe-
riodificacion del proceso de desarrollo de
la industria auxiliar de automocion en la
economia vasca a partir del marco teérico
y normativo que hemos formulado en el
capitulo anterior. Estas tres etapas serian:

1.2 etapa: El surgimiento de la industria
auxiliar vasca de automocion (1950-1973).

2.2 etapa: La consolidacion de una in-
dustria auxiliar vasca formada por pymes
especializadas en procesos (1973-1984).
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Cuadron.c5

Produccion, matriculacién, exportacion e importacion de turismos
en la economia espafiola, 1953-2000 (miles de unidades)

Ao Produccién Matriculacion Exportacion Importacion
1953 1 7 — 6
1957 23 27 — 4
1960 40 48 — 8
1964 112 n.d. n.d. 9
1968 311 n.d. n.d. 11
1970 450 n.d. n.d. 12
1972 594 506 100 12
1976 788 619 182 13
1980 924 574 410 60
1983 1.141 522 670 51
1986 1.281 647 740 106
1990 1.715 705 1.207 197
1992 1.753 596 1.372 215
1994 1.821 909 1.343 431
1996 1.950 875 1.525 413
1998 2.208 1.197 1.366 450
2000 2.366 1.381 1.950 966

Fuente: Elaboracién propia a partir de Lopez Carrillo (1996) y ANFAC.

3.2 etapa: La reordenacion de la indus-
tria auxiliar provocada por la integracion
de los mercados europeos y las exigen-
cias derivadas del lean manufacturing
(1985-2003).

3.1. Primera etapa: El surgimiento
de la industria auxiliar vasca
de automocion (1950-1973)

El periodo 1950-1973 es el de los pri-
meros pasos y configuracion de la indus-
tria de automocioén en Espafia y, por con-
siguiente, en el contexto de una economia
cerrada de la industria auxiliar del auto-

movil en la CAPV. Un nacimiento que lle-
ga con retraso, respecto de los paises
europeos de nuestro entorno, y un asenta-
miento productivo que, como consecuen-
cia de la peculiar situacion politico-econé-
mica que vivia la sociedad espafiola tras
la guerra civil y bajo la direcciéon de un ré-
gimen autoritario, va a presentar caracte-
risticas particulares.

El modelo de insercién de las empre-
sas vascas en esta nueva rama de activi-
dad industrial vendréa determinada por
una triple circunstancia: a) las caracteris-
ticas de la dinamica productiva que pre-
senta el sector en el marco particular de
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la economia espafiola; b) la existencia en
la economia vasca de una importante
base industrial en el sector de los trans-
formados metdlicos que va a saber apro-
vecharse de la proximidad tecnolégica
que presentan las actividades que de-
manda el sector para irrumpir con fuerza
en el mismo; c) el escaso potencial tecno-
l6gico de nuestro contexto empresarial e
institucional.

Si nos fijamos, en primer término, en la
dindmica que presenta el sector a lo lar-
go de este periodo podemos decir que
va a venir marcada por dos fases signifi-
cativamente distintas. Una primera etapa
que abarcaria desde finales de la guerra
civil hasta 1959, marcada por el inicio de
las actividades de SEAT en Barcelona,
primero, y de Renaulty Citroén, después,
gue nos va a recoger los primeros pasos
del sector, con cifras todavia modestas, y
que nos permite observar la aparicion de
las primeras incorporaciones vascas al
mismo.

Pero serda en 1959, con la conciencia
de que las posibilidades de desarrollo
gue ofrecia el modelo de la etapa de au-
tarquia estaban agotadas, cuando tras
aprobar el paguete de medidas conteni-
das en el Plan de estabilizacion del mis-
mo afio, se inicie una etapa de altisimo
crecimiento en la economia espafola,
que va a tener en el sector industrial su
maximo exponente. Asi, si entre 1961 y
1975, la tasa media de crecimiento de la
renta real por habitante alcanzé6 el 6,7%
(Garcia Delgado y Jiménez, 1999, p. 147),
el crecimiento del sector industrial a lo
largo del periodo 1960-1974, al amparo
de la expansiéon de las ramas quimica,
metalicas basicas, transformados metali-
cos y construccién de vehiculos de
transporte, llegd a alcanzar una tasa del

11,13% acumulativo anual (Nadal, Carre-
ras y Sudria, 1987, p. 288). La produc-
cion de turismos estaria ya, en 1972, en
torno a las 600.000 unidades.

El segundo elemento fundamental
para explicarnos la dinamica del sector
en la economia vasca, viene dado por la
existencia de un tejido industrial alrede-
dor de las ramas de metdlicas basicas y
transformados metalicos, heredero de
una tradicién productiva que, a la luz de
los hechos, no habia desaparecido con
el conflicto civil (Garcia Crespo y otros,
1981, pp. 40-42). Asi, en 1950 y sdlo en
Bizkaia, las manufacturas de hierro y
acero contaban con 244 empresas que
empleaban a 20.755 personas; en 1954
el 35% del consumo de acero que tenia
lugar en Espafia se localizaba en Gipuz-
koa y Bizkaia (Garcia Crespo y otros,
1981, p. 85).

El tejido conformado alrededor de la
fabricacion de productos metdlicos esta
constituido por multitud de pequefias em-
presas de capital local dedicadas a la fa-
bricacion de los productos mas diversos
a partir de la transformacion de metales:
desde productos relacionados con las ar-
mas de fuego vy la cerrajeria hasta la torni-
llerfa y articulos derivados del alambre,
pasando por la fabricaciéon de calderas,
maquinas de coser, depdsitos, herra-
mientas manuales, articulos de ferreteria
y todo tipo de articulos acabados en me-
tales, y asentado sobre una base acepta-
ble de know-how relativo al dominio de
una gama amplia de procesos tecnolégi-
camente poco complejos: fundicién, forja,
estampacion, mecanizado, tratamientos y
recubrimiento de metales. Sera este sec-
tor el que se beneficie del impulso desa-
rrollista que va a experimentar la industria
del automovil en Espafia.
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La industria vasca supo aprovechar las
proximidades tecnolégicas que presenta-
ban muchos de los procesos necesarios
para la elaboracién del nuevo producto
que representaba el automovil y partici-
par con fuerza en el sector desde sus pri-
meros momentos hasta el punto de que
en 1972 el Pais Vasco concentraba a 133
de las 417 empresas, el 32%, con que
contaba toda la industria de componen-
tes espafiola (Escudero, 1973, p. 26).

Los datos obtenidos en nuestro trabajo
de campo van a confirmar nuestras previ-
siones en el sentido de que nos descri-
ben una expansion de la industria vasca
que en lo cuantitativo, se ajusta a la dina-
mica del sector en el conjunto del territo-
rio espafiol: entre 1950 y 1959 serian al
menos 8 el nimero de empresas del co-
lectivo estudiado que se incorporan a las
actividades del sector, mientras que entre
1960y 1973 lo van a hacer un total de 25.

Del mismo modo, los datos nos confir-
man el fuerte protagonismo de las empre-
sas ya instaladas en el desarrollo del sec-
tor: casi la mitad de esas 33 empresas
que comienzan su andadura en el sector
en el periodo 1950-1973 (si prescindimos
de la produccién para el sector de aque-
llas empresas que declaran haber produ-
cido solo «algo» para el automovil en el
momento de su constitucion) habrian pe-
netrado en el automovil tras una partici-
pacién previa en otros sectores proximos.
Se trata de un periodo dominado, al am-
paro de un marco legal fuertemente pro-
tector, por la produccién local, con un
protagonismo practicamente inexistente
de la inversion extranjera: sélo 3 de las
33 empresas de la muestra, menos del
10% de las que trabajaban en el sector
en 1973 contaban, en esos momentos,
con participacion extranjera en su capital.

Por dltimo, hay que sefalar que nues-
tra industria de componentes va a adole-
cer, ya desde sus inicios, al igual que el
conjunto de la industria espafiola (Econo-
mia industrial, 1973, p. 242), de un bajo
potencial tecnolégico que nos va a expli-
car su insercion en el sector a través de
una especializacion productiva que limi-
tara sus posibilidades productivas a la fa-
bricacion de piezas. Una carencia que no
se ha sabido cubrir hasta nuestros dias y
que va a determinar que aquellas tareas
que requieren mayores niveles tecnoldgi-
cos deban ser llevadas a cabo por em-
presas extranjeras. Argumento que viene
corroborado por la ausencia practica-
mente total de empresas locales y na-
cionales en los estadios de fabricantes
de sistemas a lo largo de toda la historia
del sector. Los datos de la muestra son
rotundos al confirmar que de todo el teji-
do industrial observado en el sector, solo
10 empresas pueden considerarse fabri-
cantes de conjuntos o0 subconjuntos y en
s6lo 2 casos (fabricantes de subconjun-
tos) estariamos ante empresas de capital
local; en las 8 restantes el capital seria
extranjero.

Evidentemente, un tejido industrial con-
formado por pequefias empresas de bajo
potencial tecnoldégico y con unas ventajas
comparativas para actuar en el mercado
nacional que se derivaban de un marco
legal protector y unos bajos costes de la
mano de obra, no va a estar en condicio-
nes de plantearse estrategias de interna-
cionalizacion que vayan mas alla de la
exportacion de sus productos. Tomando
como horizonte de referencia el afio 1973
podemos decir que ninguna de las em-
presas que configuran nuestra muestra y
que participaban en aquella fecha en el
sector se habia planteado medida alguna
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en orden a internacionalizar su actividad
productiva.

3.2. Segunda etapa: La consolidacion
de una industria auxiliar vasca
formada por pymes especializadas
en procesos (1973-1984)

El afio 1973 nos abre un periodo que
hemos calificado de transicion, en lo que
tiene que ver con las caracteristicas orga-
nizativas del sector, pero que coincide en
lo productivo con una década particular-
mente dificil para la economia espanola,
en la que van a coincidir, por una parte,
la descomposicion del régimen franquis-
ta, con los efectos de una crisis econémi-
ca internacional que se inicia en 1973 y
se extendera hasta 1985 abriéndose, a
partir de entonces, una etapa de creci-
miento sostenido.

El periodo 1975-1984 sera de «crisis y
ajuste» para la economia espafiola (Gar-
cla Delgado y Jiménez, 1999, p. 174) y
rodeado de incertidumbres. A pesar de
saldarse con un crecimiento medio de la
renta por habitante muy escaso —en tor-
no al 1% anual (Garcia Delgado y Jimé-
nez, 1999, p. 171), que sera del 1,24%
para la produccion industrial en el perio-
do 1974-1984 (Nadal, Carreras y Sudria,
1987, pp. 308-309)—, la llegada de Ford,
primero, y Opel-General Motors, des-
pués, permitiran un comportamiento favo-
rable del sector del automoévil para el
conjunto del periodo. Entre los afios 1972
y 1986, la producciéon de turismos au-
ment6 en Espafa un 115%.

Un aumento que va a tener unos efec-
tos sobre nuestro tejido productivo sélo
parcialmente beneficiosos si tenemos en
cuenta que van a estar condicionados

por las caracteristicas que presenta la in-
sercion de las empresas vascas en el
sector de automocion. El tejido empresa-
rial se va a aprovechar de la expansion
de la demanda pero no va a ser capaz de
diversificar su produccion penetrando en
nuevas areas de actividad. En este senti-
do, podriamos decir que la nueva regula-
cion liberalizadora de las actividades del
sector con que se abre el periodo, ape-
nas va a tener efecto para la industria
vasca.

Este periodo de expansién va a servir
para consolidar una industria auxiliar local
especializada en unos procesos de esca-
sa complejidad tecnolégica, dirigidos a la
fabricacién de piezas. Los fabricantes
ademés de aumentar la produccion de
manera significativa, van a iniciar transfor-
maciones organizativas en una direccion
de externalizacion creciente de aquellas
actividades de menor contenido tecnolo-
gico ligadas, precisamente, a la fabrica-
cion de piezas que va a ser especialmen-
te beneficiosa para una industria auxiliar
como la vasca especializada en ese tipo
de tareas (Santacana y Sola, 1986).

Ademas de servir para consolidar la
industria local de componentes, va a
constituir un buen refugio para determi-
nadas empresas dedicadas a la transfor-
macion de los metales que, en un con-
texto general de baja actividad industrial,
van a poder aprovechar su proximidad
tecnoldgica con los procesos que mane-
ja el sector para dirigir su actividad al
mismo.

Es un periodo que calificamos de con-
solidacion de la industria por cuanto vie-
ne marcado por un escaso numero de
nuevas incorporaciones, el 80% de las
empresas que trabajaban para el auto-
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movil en 1984 habian comenzado su an-
dadura en el sector a lo largo del periodo
1950-1973. Y lo calificamos de refugio
para empresas con mercados en declive,
si tenemos en cuenta que de las 10 que
lo hacen entre los afios 1974-1984, sélo 2
justificarian su nacimiento para trabajar
en el sector del automovil, ligadas direc-
tamente al nacimiento de Ford en Valen-
cia, a la par que las 8 restantes habrian
abandonado sus sectores de origen para
penetrar en el automovil.

Pero, a pesar de que la expansion del
sector va a servir para alimentar a una in-
dustria de transformados metalicos ya
asentada en el Pais Vasco hasta confor-
mar una solida industria auxiliar domi-
nadora de una gama relativamente am-
plia de procesos, no va a servir para
modificar su insercién en las actividades
del sector. Ni por via enddgena, a través
de la acumulacion de un potencial tecno-
l6gico que le permita penetrar en el de-
sarrollo de tareas tecnolégicamente mas
complejas en la direccién de convertirse
en fabricantes de subconjuntos-conjun-
tos, ni atrayendo capital extranjero que
diversifique la composicion del sector en-
riqueciéndole tecnolégicamente por me-
dio de la incorporacion de proveedores
de subconjuntos-conjuntos.

Si tenemos en cuenta, por una parte,
que la industria local, encuadrada en un
contexto regional de enorme debilidad
tecnolégica, no va a ser capaz de desa-
rrollar de manera interna ese proceso de
acumulacion de potencial tecnolégico v,
por otra, que la localizacion de los fabri-
cantes en Espafia va a ignorar el territorio
vasco limitando enormemente las posibili-
dades de enriquecimiento de nuestro teji-
do a través de la atraccion de proveedo-
res extranjeros, resulta perfectamente

explicable esta continuidad observada en
la composicion estructural de nuestra in-
dustria auxiliar.

Obsérvese que las modificaciones or-
ganizativas que comenzaban a plantear-
se con intensidad en el sector, presenta-
ban unas exigencias de proximidad
geografica cliente-proveedor que, si
bien es verdad que admiten matizacio-
nes y elementos correctores, van a re-
sultar particularmente relevantes en lo
que hace referencia a las relaciones en-
tre fabricantes y proveedores de primer
nivel, de tal manera que ante la ausencia
de fabricantes en territorio vasco los
grandes grupos multinacionales van a
desechar a la CAPV como destino de lo-
calizacion preferente para la produccion
de sistemas.

Asi, si nos fijamos en los datos referi-
dos a nuestro colectivo de referencia, po-
demos observar que al finalizar el periodo
que estamos analizando, la industria si-
gue siendo de naturaleza local, de mane-
ra que a lo largo de todo el periodo sélo
detectamos una toma mayoritaria de ca-
pital por parte de una empresa extranje-
ra. En el afio 1984 sélo el 11% de las em-
presas de la industria de componentes
recogidas en la muestra estaba en manos
de capital extranjero. Unos resultados co-
herentes con una industria auxiliar que no
tiene dificultades para responder a las
exigencias productivas del sector, exce-
lente dominadora de unos procesos rela-
tivamente simples y para la que la absor-
cion de una demanda creciente de las
piezas que fabrica no va a presentar ma-
yores dificultades, pero que se muestra
incapaz de diversificar su tejido producti-
VO en una direcciéon generadora de activi-
dades con una mayor complejidad tecno-
|6gica en tareas de ensamblaje.
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3.3. Tercera etapa: La reordenacion
de la industria auxiliar provocada
por la integracion de los mercados
europeos Yy las exigencias derivadas
del lean manufacturing (1985-2003)

En este periodo cambian radicalmente
las condiciones en las que las empresas
proveedoras vascas se enfrentan a su
mercado de automocion. Por un lado, y en
lo concerniente al ambito espacial de re-
ferencia, la adhesion espafola a las comu-
nidades europeas y la plena realizacion
posterior del mercado interior determinan
la integracion de los mercados espafioles
en los mercados europeos de componen-
tes y de automoviles. Esta integracion, que
se refleja en la intensidad creciente de los
intercambios exteriores, acentua la ten-
dencia de los fabricantes de turismos ins-
talados en Espafia a la especializacion en
modelos de la gama baja del mercado.
Asi, las principales marcas ubican en plan-
tas espafolas la produccion de sus mode-
los basicos como plataforma de exporta-
cion al resto del mercado europeo. El
sector espafiol de automocion se especia-
lizara, con el mercado europeo como re-
ferencia, en las tareas de ensamblaje de
los modelos de menor valor afiadido.

Por otro lado, y en una dimension cuali-
tativa, comienza a finales de los 80 la
adopcion progresiva y generalizada en el
sector de automocién de nuevas practi-
cas organizativas de la produccion y de
las relaciones interempresariales que
suelen recogerse en el concepto lean
production.

Este nuevo marco geografico y cualita-
tivo de referencia para las relaciones pro-
veedor-fabricante plantea a la industria
vasca auxiliar de automocion nuevas exi-
gencias, que pueden sintetizarse en:

1.2 La necesidad de incrementar el
grado de competencia técnica de las em-
presas si se quiere conservar la posicion
central de proveedor de primer nivel con
la consiguiente cooperacion tecnolégica
con los fabricantes.

2.2 El requerimiento de una mayor di-
mension productiva, si se desea asumir el
status de proveedor Unico de pieza o
conjunto para un modelo determinado del
fabricante que puede producirse simulta-
neamente en varias plantas europeas.

3.2 El logro de una mayor flexibilidad
organizativa y de una creciente capaci-
dad de gestion logistica, que permita sa-
tisfacer las necesidades de abasteci-
miento de los fabricantes en clave de JIT.
Este logro implicaré algunas veces la ins-
talacion de plantas cercanas respecto del
fabricante; en otras, el recurso a almace-
nes reguladores; vy, en otras, la contrata-
cion de sofisticados servicios logisticos a
empresas especializadas.

Ese conjunto de exigencias podria re-
sumirse en una mayor dimension del pro-
veedor como requisito necesario para
mantenerse en el primer nivel de la cade-
na de valor. El umbral concreto de di-
mension estda marcado fundamentalmen-
te por la capacidad para asumir los
costes de desarrollo y, por tanto, sera
mayor para empresas que suministren
un conjunto completo (y, dentro de és-
tas, mayor para aquellos conjuntos mas
sofisticados), frente a las que realicen un
proceso. En Alaez et al. (1996, pp. 167-
168) se muestra como en el afio 1995 la
mayor parte de las empresas del sector
entrevistadas en la CAPV y Navarra ya se
acomodaban a esta hipdtesis.

En consecuencia, en el periodo 1985-
20083 pueden sefialarse los siguientes



El desarrollo de la industria auxiliar de automocion en la economia vasca

procesos de reordenacion en la industria
auxiliar de automocion vasca:

1. La concentraciéon empresarial, con la
formacion de grupos de proveedores de
capital local y dotados de una dimensiéon
relevante, y especializados béasicamente
en procesos. Se configuran o consolidan
en este intervalo tres grupos principales:

a) El Grupo MCC, que ya existia, pero
que se refuerza y reordena al incorporar-
se algunas cooperativas —como Matrici—
que habian optado en el periodo anterior
por una trayectoria autébnoma, al margen
de la Divisidon de automociéon del grupo
cooperativo;

b) El Grupo CIE Automotive, que surge
tras la fusion de GSB (antigua Aforasa) y
Estampaciones Egafia, y que ha ido cre-
ando o absorbiendo a otras empresas del
sector como Tarabusi, Autometal, Inyecta-
metal, Norma, Orbeldan y Gameko. La
plantilla total del grupo, en plena expan-
sién hacia América Latina, asciende a
4.750 personas.

c) El Consorcio Gestamp, que ha reuni-
do bajo dicha cabecera a empresas como
Gonvarri, Estampaciones Bizkaia, Matrice-
rias Deusto o Araluce, y que emplea a
7.000 personas.

Estos dos ultimos grupos constituyen
ademas sendos ejemplos de integracion
vertical de actividades productivas, al
asociarse las actividades troqueleras y
estampadoras. Esta parece ser la res-
puesta a la exigencia de dimension para
los proveedores especializados en proce-
so. Obsérvese que esta concentracion ha
sido posterior a la registrada para los su-
ministradores de conjuntos funcionales y
conduce a la formacién de empresas de
elevada dimension pero muy por debajo
de los grandes grupos suministradores a

escala mundial (proveedores de conjun-
tos completos).

2. Una dindmica de integracion de em-
presas proveedoras vascas en grandes
multinacionales del sector, dindmica que
han seguido principalmente las empresas
con producto propio pero que no llegaban
a elaborar un conjunto funcional completo.
Es el caso de empresas como Guardian
Llodio, Alko-Record, Mollertech, Quinton-
Hazell, Bruss-Juntas técnicas, Carbureibar,
Bridgestone-Hispania (antigua Firestone),
Alkorta-Brockhaus, Arteca-Caucho, Filtrau-
to, Spycer Ayra Cardan, TVA-ZF Lemfor-
der o GKN-Transmisiones. Como ya se ha
comentado, la necesidad de dimension
para cumplir con la exigencia de capaci-
dad de desarrollo explica esta pérdida de
autonomia en el control de decisiones
que afectan a los proveedores de conjun-
tos ubicados en la CAPV.

3. La instalacion de nuevos proveedo-
res en un parque integrado en la planta
de Mercedes-Benz en Vitoria-Gasteiz
que, con la implantacién del nuevo mo-
delo en la primavera de 2003, ha termi-
nado asimilandose a una gran planta de
ensamblaje de turismos, en el sentido de
trabajar con los proveedores en entregas
secuenciadas. Ello supone nuevas inver-
siones vinculadas exclusivamente a la
actividad de Mercedes-Benz. El empleo
inducido por este motivo es aproximada-
mente del 30% del volumen de ocupa-
cion de la planta de ensamblaje (vid. Pé-
rez Sancho, 2000, para el caso de Ford
en Valencia). Este es el modelo habitual
en aquellas regiones que no disponian
de empresas auxiliares al margen de la
planta de ensamblaje regional y que re-
cientemente ha tomado el aspecto formal
de los denominados parques de provee-
dores (vid. Larsson, 2002, para una revi-
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sion de la evolucién de los parques de
proveedores).

4. La ampliacion de las plantas exis-
tentes con nuevas inversiones para in-
crementar la dimension y poder asumir
los crecientes gastos en actividades de
I+D. Esta alternativa es inevitable para
las empresas que no se han incorporado
a los grandes grupos de capital local o
foraneo. De esta forma, las empresas
han podido satisfacer la necesidad de in-
currir en gastos crecientes en materia de
[+D. Este podria ser el caso de provee-
dores de vehiculo industrial, que trabajan
con series mas cortas y cabe la posibili-
dad de que se mantengan en el sector
con una dimension inferior a la exigida
para los proveedores de conjuntos en el
segmento de turismos.

5. Un proceso de internacionalizacion
que ha buscado bien incrementar delibe-
radamente la dimension empresarial a la
vez que conquistar nuevos mercados,
bien satisfacer las necesidades de apro-
visionamiento —imperiosamente manifes-
tadas— de los clientes (especialmente,
Volkswagen) que han ido abriendo nue-
vas plantas de ensamblaje en América
Latina y, en menor medida, Europa del
Este. Este ha sido el caso de empresas
como Araluce, Cikautxo, Egafia (indivi-
dualmente primero y luego como Grupo
CIE), RPK, Industrias Amaia Telleria, Ga-
meko, Batz, Maier, Elay, Fagor Ederlan,
Matz-Erreka y Orbelan Plasticos. Recuér-
dese que una exigencia clave es la de
poder abastecer todas las plantas que
producen modelos de una misma plata-
forma, que podrian estar ubicadas en dis-
tintos continentes.

6. El cambio en la ubicacién de algu-
nas empresas vascas en la cadena de

valor, pasando de proveedor de primer
nivel a segundo nivel, abandonando el
mercado de primeros equipos a favor del
menos exigente mercado de recambios,
o incluso abandonando el suministro al
sector de automocion. Esta es una opcion
para los proveedores que no han sido ab-
sorbidos por un grupo multinacional ni
han podido recurrir a la estrategia de cre-
cimiento. Incluso alguna empresa ha ce-
rrado o recurrido a las regulaciones de
empleo para tratar de solucionar sus pro-
blemas ante la dificultad de adaptarse a
las nuevas condiciones competitivas del
sector.

Todos estos procesos han provocado
una auténtica reordenacion de la indus-
tria auxiliar vasca de automocién, en su
intento de adaptarse a los nuevos esce-
narios productivos.

4. CONCLUSIONES

El analisis histérico llevado a cabo nos
permite establecer las siguientes conclu-
siones:

1. El modelo de insercién de las empre-
sas vascas en el sector de automocion ha
venido, desde los primeros momentos, es-
tablecido por una triple determinacion:

a) las caracteristicas de la dinamica
productiva que ha presentado el sector en
el marco de la economia espafiola que se
ha ido abriendo paulatinamente;

b) la existencia en la economia vasca
de una importante base industrial en el
campo de los transformados metalicos
que va a saber aprovecharse de la proxi-
midad tecnoldgica que presentan las acti-
vidades que demanda el sector para
irrumpir con fuerza en el mismo;
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c) el escaso potencial tecnolégico de
nuestro contexto empresarial e institucio-
nal.

2. Las circunstancias mencionadas han
determinado un modelo de insercion en el
sector a través de una especializacion pro-
ductiva en actividades que manejan una
gama relativamente amplia de procesos
tecnoldégicamente poco complejos que va
a limitar preferentemente sus posibilidades
productivas a la fabricacion de piezas.

3. Un modelo que no se ha sabido
transformar por via endégena, a través
de la acumulacion critica de un potencial
tecnoldgico interno, y que sélo se ha mo-
dificado parcialmente a través de la
atraccion de empresas extranjeras, en
orden a posibilitar la aparicion de fabri-
cantes de subconjuntos-conjuntos. Esto
viene corroborado por la ausencia préacti-

camente total de empresas de capital lo-
cal en los estadios de fabricantes de sis-
temas, contandose con una presencia
muy limitada de empresas extranjeras en
ellos.

4. En el periodo mas reciente, la indus-
tria auxiliar vasca de automocion se ha
reordenado por la accion combinada de
dinamicas diversas que han incluido pro-
cesos de concentracion, de integracion
en grupos multinacionales, de interna-
cionalizacion, de instalacion en parque
de proveedores o de cambios de merca-
do principal. Esta reordenacion se expli-
ca por la integracién europea de los mer-
cados y por la implantacion en el sector
de automocion de las nuevas formas de
organizar la produccion que se conocen
con el nombre genérico de lean produc-
tion.
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