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Desde mediados de la década de los ochenta asistimos a un proceso de creciente
implantacion, en la industria mundial de automocion, de la tecnologia organizativa
denominada Lean Manufacturing, que se manifiesta, entre muchos otros aspectos, en un
incremento de la participacion de los proveedores de piezas y componentes en la genera-

cién de valor del producto final (el automévil). El obje-
tivo de este trabajo es mostrar, de manera sintética, los
cambios cualitativos y cuantitativos que originan esta
tecnologia productiva en la forma de relacionarse 1os
fabricantes de automadviles y sus proveedores, ademds
de analizar el grado y el ritmo de su implantacion en
Espana. Para ello expondremos las lineas bdsicas que
arficulan esta tecnologia en el primer apartado dedi-
cado al Lean Manufacturing en la industria de auto-
nacioén, para, posteriormente, pasar a analizar en el se-
gundo apartado su grado de implantacion.

Para estudiar el grado de implantacion, nos basare-
mos en rafios que toman como referencia el valor
anadido. Es éste un ejercicio completamente nove-
doso ya que, gracias a estos ratios, podemos analizar
la velocidad e infensidad del proceso de desintegra-
cién vertical vivido por la industria del motor. Para ello,
se recurre d la informacién contenida en la Encuesta
Industrial de Empresas y a datos provenientes de las
Cuentas de Pérdidas y Ganancias de los fabricantes.

EL LEAN MANUFACTURING EN LA INDUSTRIA MUNDIAL

Desde mediados de la década de los ochenta asis-
timos a un aumento en el grado de extemnalizacion de
la produccién en la industria espanola de automo-
cién, en un proceso de desintegracion vertical que ha
provocado un incremento de Ia subcontratacion (To-
rreguitart y Martinez, 2000, p. 153). Este proceso se
manifiesta acompanado de cambios cualitativos en
la forma de relacionarse los fabricantes de automo-
viles y sus proveedores, estableciéndose un nuevo
modelo de ligazén interempresarial en el que los pro-
veedores asumen de forma incremental una mayor
responsabilidad en el valor final de la produccion.

El Lean Manufacturing ha supuesto una sustancial al-
teracién de las relaciones interempresariales que
afecta tanto a los flujos materiales como inmateriales
que vinculan a los fabricantes con sus proveedores.
Los principales cambios que afectan a los flujos ma-
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teriales tienen que ver con una mayor aportacion del
valor de los proveedores a fravés de las decisiones de
externalizacion del fabricante. Asi mismo, estos cam-
bios han implicado una mayor frecuencia de las en-
fregas, una menor antelacion en la determinacion de
los pedidos y la incorporacion de nuevas soluciones
logisticas (almacenes reguladores, pargues de pro-
veedores, enfregas secuenciadas, almacenes en ru-
ta) y de comunicacion (EDI, conexiones intranet).

En cuanto a los flujos inmateriales entre fabricantes y
proveedores, se ha incrementado significativamente
la cooperacion interempresarial para la generacion
de tecnologia, que ha dado lugar a nuevas practicas
como la ingenieria concurrente o simultdnea (des-
plazamiento de ingenieros a plantas del fabricante)
y el desarrollo de proyectos conjuntos de |+D.

En este articulo vamos a centrarmos en una de las
manifestaciones de esta tecnologia organizativa de-
nominada Lean Manufacturing que es la externaliza-
cién de la produccion, que resulfa mds faciimente
aprehensible a fravés de la informaciéon cuantitativa
disponible y que suponemos guarda una estrecha re-
lacion con el resto de cambios de cardcter mds cua-
litativo que ha supuesto la generalizacion del Lean
Manufacturing.

De manera previa a la configuracion de esta nueva
tecnologia organizativa, el fabricante decide en qué
sectores se va a especializar, qué componentes va a
producir y qué componentes va a adquirr a otras
empresas, delegando a sus proveedores especiali-
zados la parte que decide externalizar.

El Lean Manufacturing se inscribe como opcion in-
termedia entre las dos formas bdsicas que nos mues-
fra la literatura para regir los vinculos entre clientes y
proveedores. Estas formas son: Integracion vertical —
hacia atrds por parte del cliente o hacia delante por
parte del proveedor— y Relaciones de fipo transac-
cional. Frente a ellas, el Lean Manufacturing —que
también ha sido denominado: Marketing de Rela-
ciones (Relationship Marketing), Lean Production (1),
Produccién Ajustada o Sistema Toyota (2)— se co-
racteriza por establecer relaciones en las que la bus-
queda de la maximizacion del beneficio de la em-
presa se logra a través de una accién coordinada
por parte de todos los participantes en la relacion.

El Lean Manufacturing diverge del fradicional mode-
lo Fordista, bd&sicamente en que en el Sistema For-
dista los fabricantes obtenian la mayor parte de sus
piezas de sus propias divisiones (3). Estas relaciones
fueron sustituidas por compras a proveedores inde-
pendientes en relaciones de tipo fransacional (arms-
length fransatfions). En el Lean Manufacturing, por el
contrario, el vinculo directo entre fabricante y prove-
edor se circunscribe a un grupo muy limitado de pro-
veedores denominado proveedores de primer nivel
(First Tier Suppliers), éstos, a su vez, se vinculan con los

proveedores de segundo nivel, conformando asi la
esfructura de una pirdmide. A medida que se des-
ciende en la pirdmide nos encontramos con un Ma-
yor nimero de empresas de famano inferior. La figu-
ra 1 esquematiza estas relaciones.

En la medida en la que se asume el Lean Manufactu-
ring, los fabricantes de automdviles van albbandonando
lineas de negocio que dejan de constituir su core bu-
siness. Asi, en mayo de 1993, Chrysler, que es de los
«fres grandes» (4) la empresa que mds se asemeja a
la concepcion japonesa de produccion, vendié dos
plantas por valor de 200 millones de ddlares dedicadas
al cueroy a la tapiceria de los asientos a Johnson Con-
frols y ocho plantas para hacer el cableado a Yazaki,
un proveedor japonés (Taylor, 1994, p. 53).

El modelo de produccion de General Motors era el
gue, en principio, se encontraba Mmds alejado de mo-
delos de cooperacioén, sin embargo, al comienzo de
1994 decidi® hacer participar a sus proveedores y
para ello vendio su negocio de motores de arranque
a ITT Automotive por 400 millones de ddlares (Bam-
ford, 1994, p. 26). Esta politica la ha llevado a tal ex-
fremo que su planta en Brasil (Gravati) presenta el ni-
vel mds elevado de externalizacion, de tal forma que
el motor es la Unica parte producida y entregada por
General Motors (Thaise, 2001, p. 6).

Una de las diferencias mdas importantes entre el Lean
Manufacturing y as relaciones de fipo transaccional
es gue en las relaciones tfransaccionales 10s ahorros
de costes se conseguian bdsicamente a traves de la
profundizacion de las economias de escala. Sin em-
bargo, el Lean Production asegura reducciones en 10s
costes por unidad de producto y, al mismo tiempo,
una mejora de la calidad y una gama mdas amplia.
En particular, incrementa la respuesta de los fabri-
cantfes para adaptarse rdpidamente a los cambios
en el mercado y producir la variedad de modelos re-
querida agilizando los procesos de produccion e in-
crementando la innovaciéon (Morris, Rally Barnes, Don-
nelly, 2003, p. 7). Esto se consigue gracias al
acortamiento del Lead Time o Periodo de madura-
ciéon (5) del producto. De hecho, tal y como sefala
Meyr (2004, p. 447), se han modificado los modos de
fabricaciéon en la industria del automovil, desde una
produccién estandarizada (Built-to-stock) a una pro-
duccion adaptada al cliente (Built-to-order) (6). Esta
produccion adaptada al cliente ofrece una alta va-
riedad de productos junto con precios ajustados y
cortos plazos de entrega. Es lo que Pine (1993) ha de-
nominado Mass Cusfomization.

Esta nueva forma de producciéon comporta profun-
dos cambios en la relacién entre los fabricantes y su
red de proveedores. En primer lugar, se reduce el nu-
mero de proveedores que se relacionan directa-
mente con el fabricante (First Tier Suppliers) (7), reca-
yendo sobre éstos una mayor responsabilidad sobre
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Fabricacién Fordista

Fabricante
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FIGURA 1

RELACIONES FABRICANTE-
PROVEEDOR EN LOS
MODELOS FORDISTA'Y
LEAN MANUFACTURING

Proveedores independientes de piezas y materias primas (*)

Lean Manufacturing

Fabricante

7NN

Proveedor de primer nivel de conjuntos funcionales

(*) El rectangulo inferior indica la posible in-
tegracion hacia atrds por parte del fabri-

cante.

(**) El caso mas frecuente es el del sumi-
nistro de piezas, pero, en ocasiones, los
proveedores de segundo nivel aportan
procesos como, por ejemplo, el trata-

Proveedor de segundo nivel de piezas o procesos (**)

VNN

P

Proveedor de tfercer nivel

miento térmico de algunas piezas metdli-
cas. Los proveedores de primer nivel, en
lugar de realizar el proceso infernamente,
lo subcontratan al segundo nivel

FUENTE:
ELaboracion propia a partir de T. Klier,
(1994, p. 12), Economic Perspectives.

el valor del producto final. El grado de participacion
del proveedor en el automovil se encuentra relacio-
nado con la complejidad técnica del componente
que fabrica, de tal foorma que en los componentes
con un mayor nivel fecnolégico los proveedores se
incorporan antes y con mayor intensidad en su dise-
Ao (Martinez y Perez, 2000/1, p. 30). Asanuma (1989,
p. 16) y Kaomath y Liker (1994, p. 1568) concluyen de
igual forma. En opiniéon de Lyons, Krachenberg y Hen-
ke (1990), se produce una racionalizacion de la ba-
se de proveedores y un incremento en la confianza
de los proveedores que permanecen.

Esta peticion, por parte del fabricante, de una mayor
involucracion del proveedor en el proceso de falbri-
cacién exige una importantisima canalizacion de re-
cursos hacia actividades de investigacion y desarro-
llo. Los pequenos proveedores son demasiado
débiles como para ubicar a sus ingenieros en las de-
pendencias del fabricante o para destinar recursos
en el desarrollo de nuevos productos que no fabri-
cardn ni venderdn en un plazo no inferior a tres anos
(Kamath y Liker, 1994, p. 156). Es necesaria una di-
mension minima, un minimo nivel de facturacion, pa-
ra que el proveedor tenga posibilidad de disponer de
un departamento de investigacion y desarrollo.

Este hecho ha terminado por consolidar dentro de los
proveedores de equipo y componentes una jerar-
quia con un pegueno grupo de importantes provee-
dores que operan a escala internacional, seguidos

de varias lineas de proveedores mds pequenos (Lars-
son, 2002, p. 767). A este grupo de proveedores no
sélo se les va a exigir dimensién multinacional y ca-
pacidad de investigacion y desarrollo, sino también
un elevado nivel de eficiencia productiva y de cali-
dad de producto [tfanto en su concepciéon de cali-
dad de diseno como de cumplimiento (8)], y un sis-
tfema de entregas justo a tiempo de componentes
en forma de mddulos (9).

En opinién de Aldez, Biloao y Camino (2003, p. 11), la
incontestable superioridad del modelo japonés de-
sencadend un proceso generalizado de imitacion en
los productores tanto americanos COmMOo europeos,
de fal forma gue la tecnologia organizativa que se ini-
cié en Japdn se ha traslado fuera de las fronteras de
este pais con efectividad. Fuss y Waverman (1992, p.
231) establecen que tan sélo las diferencias en la ges-
fién vy la efectividad pueden explicar el superior per-
formance de los fabricantes de automoviles jopone-
ses frente a los norteamericanos y Pil y MacDuffie
(1999, p. 372) ponen de manifiesto que las fébricas de
los fabricantes japoneses ubicadas en Estados Unidos
son capaces de alcanzar niveles de productividad y
calidad similares a las plantas ubicadas en Japon.

Ahora bien, el Lean Manufacturing se acoge aunque
con diferencias en la composicion, alcance y ritmo de
adopcion. Asi, por ejemplo, para la industria espano-
la de automocion la tendencia anterior oscila entre los
extremos representados por el Consorcio Volkswagen
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para el caso del Global Sourcing —en el que la adju-
dicacion de la fabricacion se produce mediante su-
bastas competitivas— y Nissan, para el modelo de
dependencia del proveedor (modelo de coopera-
cién) (Aldez, Biloao, Camino y Longds, 1996, p. 186).

Igual conclusién obtienen Torreguitart y Martinez
(2000, p. 166) para los casos de Seaty Nissan en Ca-
taluna en los que ambas empresas, partiendo de
culturas empresariales antagoénicas (10), llegan a es-
tablecer, en el umbral del siglo XXI, un modelo simi-
lar de cooperacion con el proveedor. Asi, en una es-
cala de 0 a 10, en la que 0 es adversario (relacion
fransaccional) y 10 es socio (Lean Manufacturing)
Nissan presenta una valoraciéon de 7,43, mientras
que en Seat es de 6,91.

El cambio en la forma de organizacion productiva se
ha visto propiciado por las ventajas (11) que tiene esta
forma de organizacion en téminos de: fransferencia de
fecnologia, desarrollo conjunto de productos y proce-
s0s, reduccion de costes (12), competitivos precios, al-
ta calidad, acortamiento del Lead Time e incremento
de la flexibilidad productiva (13). Ahora bien, no se
adopta de manera inmediata (14), sino impuesto por
la situacion del mercado; asi, Chrysler lo asume a co-
mienzos de los ochenta, al filo de su bancarota (15).

INDICADORES DE EXTERNALIZACION

En sintesis, hemos comprobado que el Lean Manu-
facturing se basa, principalmente, en un proceso de
participacion activa por parte del proveedor en el va-
lor del producto final, participacion que surge del pro-
ceso de extemnalizacion de la produccién, que termi-
na provocando un proceso de desinfegracion vertical,
basado en la busqueda, por parte del fabricante, de
proveedores capaces de producir lo que él anterior-
mente manufacturaba, pero de una manera mds efi-
caz. De hecho, se redefine el papel de la empresa
dentro de la cadena de valor como consecuencia de
la contestaciéon a las preguntas «.qué comprar?»,
«,qué fabricar? y équé vender?», redefinicion que con-
duce a un proceso de especializacion y cooperacion
con los proveedores en aquellas facetas de la pro-
duccién que se han decidido abandonar (Webster,
1992, p. 11). Por ello, una medida adecuada de la pre-
sencia del Lean Manufacturing como tecnologia or-
ganizativa es la mediciéon del valor ahadido fotal que
es producido baijo responsabilidad de los proveedores,
de tal forma que, cuanto mayor sea el porcentaje de
valor ahadido responsabilidad de los proveedores, ma-
yor presencia tendrd el Lean Manufacturing como for-
ma de organizacion de la produccion.

Una medida de la participacion de los proveedores
en el valor final del automaovil nos la ofrece la cifra de
compras de consumos intermedios en relacion con
el volumen de produccion. De hecho, su importancia

resulta dificil de exagerar si tenemos en consideracion
que la media del porcentaje, en pesetas corrientes,
de consumos intermedios en relacién con la pro-
duccion efectiva a coste de los factores (16), desde
1986 hasta 1994, es del 74,91%,; la remuneracion de
asalariados es del 21,27%; y el excedente bruto de
explotacion, del 3,81%. Un hecho relevante es el au-
mento en el porcentaje que representan los consu-
mos infermedios respecto a la produccion efectiva.
Asi, en 1986 representaban el 73,15%, mientras que
en 1994 llegaban hasta el 78%.

Dada esta frascendencia, los esfuerzos por reducir
estos costes surten espléndidos efectos en la cuenta
de resultados de las empresas. Asi, el ahorro en el
coste de los inputs fue clave en el retoro a los be-
neficios por parte de General Motors Norteamérica.
Gracias a esta estrategia, General Motors bajo la di-
recciéon de Lopez de Ariortla, pasd de tener unas
pérdidas de 4,5 billones de ddlares en 1992 a un be-
neficio en 1994 de 1,5 billones de ddlares (Treece,
Schiller y Kelly, 1994, p. 26).

En la literatura se ofrecen formas adicionales de me-
dir la participacion de los proveedores. Asi, en opinion
de Salinas y Huerta (1999, p. 6), existen dos tipos de
medidas de integracion. Unas, basadas en la aproxi-
macién al grado de integracion vertical mediante la
relaciéon entre el valor anadido y el volumen de ven-
tas, y ofras que tratan de medir directamente el por-
centaje de produccion intercambiada de forma in-
temna, bajo el amparo de una propiedad comun y un
control de cardcter jerdrquico, entre dos unidades
productivas que realizan actividades tecnolégica-
mente separables, pero verticaimente relacionadaos.

De estas dos posibles opciones, nosotros hemos elegi-
do medir el proceso de desinfegracion vertical me-
diante las medidas basadas en el valor anadido, ya
que disponemos de informacion relativa al valor ana-
dido tanto a nivel agregado, para el conjunto de la in-
dustria ubicada en Espana (a fraves de la Encuesta In-
austrial de Empresas), como a nivel de cada uno de los
fabricantes ubicados en territorio nacional (a fravés de
sus cuentas de pérdidas y ganancias). De esta forma,
somos capaces de analizar la evolucion del proceso
de desintegracion vertical inscribiendo a la industria del
motor dentro del conjunto de las industrias manufactu-
reras en Espana, y ademds somos capaces de anali-
zar este comportamiento para cada uno de los fabri-
cantes, y descubrir si existen conductas generales para
todos ellos o existen pautas en funcidn del origen del
capital. Este andlisis no ha sido realizado hasta ahora
para la industria del automaovil por lo que constituye
una clara aportacion de este trabajo al conocimiento
en profundidad del comportamiento, en términos de
fecnologia organizativa, de la industria del motor.

La evoluciéon del valor anadido a fravés de la En-
cuesta Industrial de Empresas nos permite comparar,
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FUENTE:
Elaboracion propia a partir de la Encuesta

Industrial de Empresas.

con el conjunto de los 100 sectores en los que divide
la industria, cdmo ha evolucionado el proceso de
externalizacion en los sectores pertenecientes al au-
tomovil. Siguiendo la metodologia propuesta por Sa-
linas y Huerta (17) elaboramos de manera novedosa
un ratio basdndonos en la informacién contenida en
la Encuesta Industrial de Empresas que nos permite
obtener una relacion entre el valor ahadido genera-
do por cada uno de los sectores y el importe de sus
ingresos (18). El ratio resultante es el siguiente: Valor
anadido / Ingresos =

Importe nefo de Ila cifra de negocios + Trabajos rea-
lizados para el inmovilizado + Oftros ingresos de ex-
plotacién — Consumos y trabajos realizados por otras
empresas — Servicios exteriores — Beneficio neto antes
de impuestos.

Importe nefo de Ila cifra de negocios + Trabajos rea-
lizados inmovilizado + Ofros ingresos de explotacion
— Beneficio neto anfes de impuesros.

Consideramos:

— Importe neto de la cifra de negocios = Ventas ne-
tas de productos + Ventas netas de mercaderias +
Prestaciones de servicios.

— Consumos y trabajos realizados por ofras empresas
= Consumo de materias primas + Consumos de otros
aprovisionamientos + Consumo de mercaderias +
Trabajos realizados por ofras empresas.

— Beneficio neto antes de impuestos = Total ingresos
de explotacion — Total gastos de explotacion.

En el numerador aparece el fotal de Ingresos de ex-
plotacion, a excepcion de las subvenciones a la ex-

plotacion, excluyéndose los consumos realizados por
el sector y el pago por servicios exteriores. En el deno-
minador vuelven a figurar los ingresos de explotacion.

Tanto el numerador como el denominador se han
ajustado con los beneficios de las empresas para
evitar el sesgo que presenta el ratfio por el impacto de
los beneficios. Asi, una empresa que obtenga eleva-
dos beneficios presentaria un valor superior para el ra-
fio, sin que ello estuviera avalado por unos mayores
niveles de integracion vertical (19).

Este ratio pone de manifiesto un mayor grado de
intfegracion vertical en la medida en la que alcan-
za un mayor valor. Si consideramos que la integro-
cion vertical es el proceso de realizacion de activi-
dades productivas complementarias en la misma
empresa y que el valor anadido se puede aproxi-
mar a través de la diferencia entre el valor de las
ventas del producto fabricado y el coste de las
materias primas y bienes intermedios, parece
aceptable suponer que cuanto mayor sea el nu-
mero de etapas del proceso productivo que la
empresa realice infernamente, mayor serd el valor
anadido que se genere.

EVIDENCIA EMPIRICA DE LA EXTERNALIZACION

Los resultados obtenidos de aplicar a la informacion
disponible los indicadores presentados en el anterior
apartado, se plasman de manera sinfética en los grd-
ficos 1y 2.

A través del grdfico 1 observamos que la industria en
su conjunto experimenta un proceso de desintegra-
cion vertical. Asi, en 1993 (20) alcanza un valor de
0,266, que llega a ser de 0,209 en el ano 2003, sien-
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EVOLUCION DEL NIVEL DE
INTEGRACION VERTICAL
PARA CADA UNO DE LOS
ENSAMBLADORES FINALES
UBICADOS EN ESPANA.
1973-2000

En porcentaje de valor
anadido

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Ford Espana para
cada uno de los anos.

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Mercedes-Benz
para cada uno de los anos.

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Nissan Motor-lbé-
rica para cada uno de los anos.

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Opel Espana pa-
ra cada uno de los anos.
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Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Santana Motor
para cada uno de los anos.

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Seat para cada
uno de los anos.

FUENTE:

Elaboracion propia a partir de la cuenta de
pérdidas y ganancias de Volkswagen Na-
vara para cada uno de los anos.
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do este proceso mds rdpido en los primeros anos, Pa-
ra ralentizarse a partir de 1998.

Centrdndonos en la industria del motor observamos
que, de los tres sectores identificados por la Encuesta
Industrial, el que presenta menores niveles de inte-
gracién es el de «Fabricacion de vehiculos de motors,
Este sector, a pesar del bajo nivel de integracion con
el que partia (en el ano 1993 ocupd la posicion 91 (21)
con un valor de 0,187), ha ido reduciendo su nivel de
integracion; asi, en el afo 2003 ocup? la posicion 95,
con un valor de 0,109. El mds integrado resulta ser el
de «Partes, piezas y accesorios no eléctricos para ve-
hiculos de motor y sus motores», que experimenta
una caida notable en su integracion: el valor del indi-
cador desciende, en el periodo 1993-2003, de 0,335
a 0,226, lo gue implica un descenso desde el puesto
38 al 56. El sector «Carrocerias para vehiculos de mo-
tory fabricacion de remolgues y semiremolgues» tam-
bién experimenta una reduccion en su nivel de infe-
gracion (de 0,289 en 1993 a 0,195 en 2003).

El proceso de desintegracion vertical ha afectado a
todos los integrantes de la cadena de valor, de tal for-
ma que asistimos a un proceso de reconstruccion
de la cadena de valor, en la industria del automaovil.
Podemos comprobar como en los tres sectores este
proceso resulta mas rdpido que en el conjunto de la
industria, como demuestra el descenso tan veloz en
la posicidon que ocupan dentro de la escala de inte-
gracion. Esta tendencia es especialmente acelerada
en el caso de «Fabricacion de vehiculos de motor»,
cuyo ratfio entre 1993 y 2003 pierde un 41% de su va-
lor (22).

A continuacién pasamos a analizar el proceso de
desintegracion vertical realizado por cada uno de los
fabricantes ubicados en Espana utilizando datos pro-
cedentes de su cuenta de pérdidas y ganancias. El
ratio manejado es: (Ventas - Adquisiciones) / Ventas.

v/ Las ventas se definen como los ingresos derivados
de la comercializacion de vehiculos, incluidos los de-
rivados de la venta de subproductos y residuos. Las
devoluciones y los rappels sobre ventas disminuyen el
valor de las ventas. Se excluyen los ingresos derivados
de la prestacion de servicios.

v/ Las adquisiciones se definen como aprovisiona-
mientos de mercaderias y servicios externos. Los
aprovisionamientos son 1os consumos realizados por
la empresa en el ejercicio. Junto a los aprovisiona-
mienfos se incluyen los gastos englobados bajo el
epigrafe «Otfros gastos de explotacions.

Cuanto mayor valor alcance este ratio, mayor nivel
de integracion vertical mantiene el fabricante.

No existen precedentes en la literatura del andlisis del
proceso de externalizacion productiva utilizando da-

tos contables procedentes de las mismas empresas,
por lo gue las conclusiones que obtengamos se pue-
den calificar de completamente novedosas. Ahora
bien, somos conscientes de que las fabricas ubica-
das en Espana son filiales de multinacionales extran-
jeras en las que la politica de compras suele ser asu-
mida por la central y donde, en ocasiones, estas
compras pueden encontrarse influenciadas tanto por
las diferentes fiscalidades de los beneficios empre-
sariales de cada uno de los paises en los que se en-
cuentran asentadas como por los acuerdos globales
concertados entre fabricantes multinacionales y gru-
pos multinacionales de proveedores de primer nivel
especializados. Asi, puede ocurrir que las plantas en
Espana se provean de componentes que no han si-
do adquiridos directamente por ellas.

Recogemos en el grdfico 2 la evolucion de este pro-
ceso entre las empresas norteamericanas Fordy Ge-
neral Motors (a través de su filial Opel), las francesas
PSA (Citrben y Peugeot) y Renault, los fabricantes ale-
manes Volkswagen (con las fabricas de Seat y Volks-
wagen) y Mercedes-Benz, y los japoneses Nissan y
Santana Motor (23).

La evolucion del proceso de desintegracion vertical
queda contrastada de forma clara por la linea que
marca la tendencia de la serie, de tal forma que si
conocemos la pendiente de esta linea consegui-
mos saber el énfasis con el que se ha llevado a ca-
bo el proceso de desintegracion vertical. Para cal-
cular la pendiente de la linea obtenemos los grados
que corresponden al dngulo exterior de la aproxi-
macion lineal, desde el primer ano en el que se dis-
pone de datos de la empresa hasta el ano 2000.
Comprobamos que se trata de un dngulo con 179
grados para todos los fabricantes, o que pone de
manifiesto, de manera simultdnea, dos hechos: un
ritmo de desintegraciéon similar para todos ellos y
que nos encontramos ante un proceso que se
desarrolla de forma lenta en el tiempo. La diferen-
cia entre los distintos fabricantes es de tan sélo dé-
cimas. Los resultados obtenidos, de mayor a menor
velocidad en la adaptacion del proceso de exter-
nalizacién, son: Volkswagen, Peugeot, Nissan,
Citrbéen, Santana, Renault, Seat, Mercedes-Benz y
Opel (24).

La desintegracion vertical es apreciable incluso en
Opel, empresa que al iniciar su actividad el 30 de
agosto de 1982 experimenta, desde 1983 y hasta
1989, un aumento en sus niveles de integracion, pro-
bablemente fruto de su reciente constitucion.

La evolucion de este ratio pone de relieve codmo, en-
fre finales de los setenta y comienzos de los ochen-
fa, se producen altos niveles de integracion vertical.
A mediados de los ochenta se produce una caida
que se mantiene con ligeras oscilaciones hasta fina-
les de la década. A finales de los ochenta y durante
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la década de los noventa apreciamos una nueva
caida en los valores de este indicador, caida que re-
sulta mds o menos fluctuante dependiendo del fa-
bricante. Asi, destacan las reducciones casi mondto-
nas de Renault y Volkswagen, que contrastan con las
evoluciones mds oscilantes de Mercedes-Benz, Peu-
geoft, Sanfana o Seat.

Este diferente ritmo en el grado de externalizacion se
contrasta al dividir el periodo en dos framos: el co-
rrespondiente a la década de los ochenta (1980-
1990) y el de la década de los noventa (1991-2000).
Hemos excluido a las empresas sobre las que no te-
niamos informacion completa para todo el periodo
analizado (Volkswagen y Opel). Los resultados de esta
periodificacién apuntan a que el ritmo de adopcion
del proceso de externalizacion se agiliza en el perio-
do 1991-2000 en relacion con la etapa anterior (25).

Hemos definido el Lean Manufacturing como una
tecnologia organizativa basada en el otorgamiento
de una mayor responsabilidad a los fabricantes. Esta
asuncion de mayor responsabilidad por parte del pro-
veedor le exige importantes recursos para atender
las necesidades de su cliente, de tal forma que sus
recursos se canalizan bdsicamente en la consecu-
cién de: una dimension internacional, una potente
capacidad de investigacion y desarrollo y una efi-
ciente produccion —tanto en términos de costes co-
mo de productividad y calidad de la missna—, lo
que provoca que las relaciones que mantiene el fa-
bricante se circunscrioan a un nimero muy limitado
de proveedores denominados proveedores de pri-
mer nivel (First Tier Suppliers).

Esta tecnologia organizativa se manifiesta, entre otros
aspectos y dimensiones, en la creciente importancia
que adqguieren las compras de consumos interme-
dios con relaciéon a la produccion efectiva, reflejdn-
dose en la evolucion del ratio Valor anadido / ingre-
s0s. Para el estudio de la evolucion de este ratio se ha
recurido a la Encuesta Industrial de Empresas desde
1993 hasta el ano 2003, analizdndose los 100 secto-
res de los que estd compuesta. A través de la En-
cuesta Industrial de Empresas comprobamos como el
proceso de desinfegracion vertical ha afectado a to-
dos los participes de la industria del motor, de tal for-
ma que asistimos a un proceso de reconstruccion de
la cadena de valor en la industria del automdvil. En es-
tos tres sectores la caida del valor del ratio valor ana-
dido / ingresos resulta mas rapida que en el conjunto
de la industria, siendo el sector «Fabricacion de vehi-
culos de motor» el que presenta menores niveles de
integracion vertical, destacando, ademds, por la ve-
locidad con la que lleva a cabo este proceso.

Al utilizar los datos provenientes de las cuentas de
pérdidas y ganancias de los fabricantes comproba-

mos codmo la evoluciéon del proceso de desintegra-
cion vertical queda contrastada de forma clara por
la pendiente de la aproximacion lineal, desde el pri-
mer ano en el que se dispone de datos de la em-
presa hasta el ano 2000. Esta pendiente nos informa
que nos enconframos ante un ritmo de desintegra-
cién vertical similar para todos los fabricantes y que
se frata de un proceso que se desarrolla de forma
lenta en el tiempo. Esta relativa homogeneidad nos
informa de que no existen diferencias significativas en
funcién del origen del capital entre los fabricantes en
la adopcion del Lean Manufacturing.

La evolucion de este ratio pone de relieve como, en-
fre finales de los setenta y comienzos de los ochen-
ta, se registran altos niveles de integracion vertical. A
mediados de los ochenta se experimenta una caida,
que se mantiene con ligeras oscilaciones hasta fina-
les de la década. A finales de los ochenta y durante
la década de los noventa apreciamos una nueva
caida en los valores de este indicador, caida que re-
sulta mds o menos fluctuante dependiendo del fa-
bricante. Este diferente ritmo en el grado de externa-
lizacién se contrasta al dividir el periodo en dos
framos: el correspondiente a la década de los
ochenta (1980-1990) y el de la década de los no-
venta (1991-2000). Los resultados de esta periodifi-
cacion apuntan a gue el ritmo de adopcion del pro-
ceso de externalizacion se agiliza en el periodo
1991-2000 en relacion con la etapa anterior

(1) Elmodelo japonés de produccion fue denominado Lean Pro-
duction en 1985-1990 por el International Mofor Vehicle Pro-
gram (Qliver, lkeda, Nakagawa y Primost, 2001, p. 55).

(2) En este trabajo nos centramos en los vinculos que se esta-
blecen entre el fabricante y su red de proveedores; ahora
bien, somos conscientes que el sistema Toyofa o Toyotismo
también se desarrolla como método de produccién dentro
de la empresa caracterizado por: la recuperacion por el tra-
bajador del control sobre el proceso de trabajo, la superiori-
dad del ser humano sobre la mdaquina, el triunfo de la aufo-
rregulacién sobre la disciplina externa, la necesaria
identificacion del individuo con la empresa y el inevitable de-
clinar de las organizaciones autoritarias frente a las participa-
tivas (Viana, 1995, p. 100).

(3) Taly como senala Lung (2003, p. 1), el concepto de fordismo
induce a confusién. Asi, a un nivel macroeconémico, se ha
basado en un regular y paralelo incremento de la productivi-
dad del tfrabajo y de los salarios reales. Los historiadores pro-
ponen ofro sentido asociado a la produccion en masa, inclu-
yendo el ensamblaje de productos estandarizados y la
intercambiabilidad de los componentes. Freyssenet (2003, p.
2) establece que la definicién mdas comoda y expeditiva de
definir el Fordismo es por la diferencia con el modelo que ob-
servamos, hoy caracterizado por: flexibilidad, reactividad, di-
versidad, innovacién, apertura, reduccion de la jerarquia, res-
ponsabilidad, policompetencias, profesionalizacion, elevacion
de la cualificacién, inversion de la division del frabajo, didlogo,
individualizacién de las frayectorias, los salarios y los méritos,
beneficios financieros, servicios a los clientes, direccion por el
mercado, efc.
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(4) Los «fres grandes» se refiere a las fres companias mds impor-

tantes de EEUU: General Motors, Ford'y Chrysler. En 2002 la pro-
duccién mundial por grupos (en millones de unidades) fue:
General Mortors, 7,62; Ford, 5,65; Toyota, 5,07; Volkswagen,
4,69; Renault, 4,68 y Chrysler&Daimler, 4,40. En algunos fabri-
cantes se integra la produccién de otras marcas sobre Ias
que fienen una participacion con influencia decisiva o se han
fusionado. Los casos mds significativos son General Motors
(Suzuki), Ford (Mazda y Volvo), Renault (Nissan) y Chrysler (Daim-
ler y Mitsubsihi) (Ecople, 2003, p. 80)

(5) Clark (1989) define el Lead Time o periodo de maduracion co-

mo el tiempo que franscurre entre el comienzo del desarrollo
del proyecto y su infroduccion en el mercado. El origen del pro-
yecto es definido como el comienzo de las actividades en-
caminadas a organizar la concepcién del producto. Clark y
Fuimoto (1991, p. 80) ponen de manifiesto las diferencias
existentes entre los productores japoneses, estadounidenses y
europeos en cuanto al Lead Time. Asi, un automadvil com-
pacto por valor de 14.000 délares tenia un Lead Time, en Ja-
pdn, de 45 meses, en Estados Unidos, de 60 meses; en Euro-
pa (para los productores de volumen), de 57 meses, y para
Europa (automaviles de Iujo), de 63 meses.

(6) Para Urien (2000/1, p. 24) la orientacion al cliente es la carac-

teristica mds definidora del Lean Production. En su opinién el
Lean Production tiene por objetivo esencial que la produccién
fluya a un ritmo continuo y suave, ritmo que no estd marcado
por la disponibilidad o capacidad de las mdaquinas, sino por
las demandas de los clientes. El grupo BMW ha gastado 55 mi-
llones de ddlares en su nuevo sistema de entregas en Europa
con la intencién de acortar el tiempo de entrega medio a 20
dias y al mismo tiempo ofrece mds de 10 variedades, de las
cuales vorias miles de ellas son demandadas en la actualidad
(Myer, 2004, p. 447).

(7) Taly como ponen de manifiesto McMillan (1990, p. 41); Helper

(1991, p. 19); Burton (1995, p. 16); Womack, Jones y Roos
(1992, p. 136); Taylor (1994, p. 55); Kamath vy Liker (1994, p.
158); Bamford (1994, p. 26) ; Ramirez (1997, p. 85), Asanuma
(1988, p. 69), Ecople (2000, p. 155); Olivier, Ikeda, Nkagawa y
Primost (2001, p. 55) y Fujimoto (2001, p. 17) y para el caso es-
panol, concretamente en la industria auxiliar de la Comunidad
Auténoma de Aragon, Martinez y Pérez (2000/1, p. 32) cons-
tatan esta misma reduccién.

(8) Calidad de disefo, es el conjunto de especificaciones técni-

cas del bien producido. El objetivo es que estas especifica-
ciones optimicen la utilidad del consumidor, cumpliendo, in-
cluso, excediendo sus expectativas logrando asf la satisfaccion
de los clientes. La Calidad de cumplimiento se define como
el grado en el que se cumplen las especificaciones de dise-
no, de tal forma que fodas ellas se ofrecen al clienfe en sus
plenas capacidades, respondiendo perfectamente a la fun-
cién que tfengan encomendada. Dentro de esta optica, in-
cluimos la ausencia de defectos, medida a través del nime-
ro de productos que una vez en manos del cliente requieren
reparacion. Las piezas que estos proveedores enfregan en
muchas ocasiones pasan a la linea de montaije sin revision pre-
vig, lo que exige que los productos enfregados cumplan con
el mds exigente nivel de calidad.

(9) La modularizacién consiste en dividir un coche en mddulos en

lugar de en un gran nimero de componentes aislados, de tal for-
ma que parte del ensamblaije 1o realiza el proveedor de primer
nivel que ya infrega las piezas en los conjuntos. Posteriormente,
esfos mddulos se ensamblan entre si, dondo lugar a compo-
nentes mds completos. Asi, por ejemplo, en el mddulo de la sus-
pension, se incluyen los ejes traseros y delanteros, el sistema de
direccién, los amortiguadores y los frenos (Thaise, 2001, p. 1).

(10) Nissan tiene como uno de sus objetivos frabajar con los pro-
veedores estableciendo una relacidn estrecha y a largo pla-
20, delegando en ellos buena parte del valor del producto fi-
nal (Sadler, 1997, p. 316). En definitiva, un rasgo bdsico que
identifica al Lean Manufacturing.

(11) Es preciso senalar que las relaciones no siempre conducen a
un mutuo reparto de beneficios entre el fabricante y su pro-
veedor, Sino que pueden aparecer comportamientos oportu-
nisticos como el protagonizado por José Ignacio Lépez de
Arriortlia, que aprovechando el poder de General Motors ce-
16 contratos y los volvio a albrir exigiendo un recorte de precios
de un 20% adicional (Narayandas y Rangan, 2004, p. 63).

(12) Se constatan reducciones anuales de costes superiores al 3%
sobre productos ya existentes y se esperaban reducciones
anuales sobre nuevos productos del 21,8% anual (Olivier, lke-
da, Nakagawa y Pimost, 2001, p. 57).

(13) Sudrez, Cusumano y Fine (1995) establecen cuatro tipos de
flexibilidad productiva: flexibilidad mix, (se mide a través del
numero de bienes que se producen durante un espacio de
tiempo), flexibilidad de nuevo producto (equivalente al Le-
ad Time), flexibilidad de volumen (capacidad de variar la
produccion sin efectos perjudiciales sobre la eficiencia y la
calidad), flexibilidad de tiempo de entrega (equivalente al
Just In Time).

(14) «Puede parecer fécil para mi o para usted, pero estos cam-
bios afectan a inmensas burocracias que se encuentran
atadas a practicas medio centenarias. Toyota comenzo a
replantarse su relacion con los proveedores en los cincuen-
ta. Pasd una década hasta que Honda y Nissan adoptaran
las prdcticas de Toyota» (Bamford, 1994, p. 27). General
Motors Corporation no se planted hasta mediados de la
década de los ochenta la renovacion de su fabrica mas im-
portante, al objeto de promover crecimientos en su pro-
ductividad y la implantacién de un sistema Justo a Tiempo
(Asanuma, 1985, p. 54).

(15) A comienzos de 1980, Chrysler, al filo de la bancarrota, de-
cidié cambiar totalmente su proceso de fabricacién. Se dio
cuenta de que disenar cada uno de los 5.000 a 10.000 com-
ponentes de los que consta un automovil evitaba su espe-
cializaciéon y que renegociar contratos cada ano daba como
resultado decisiones de compra que se basaban de forma
Unica en el precio. Esto conducia a que los componentes tu-
vieran una calidad cuestionable y fomentaba la minima in-
versién en capital por parte de los proveedores. En contraste,
Toyota y las empresas japonesas buscaban alianzas a largo
plazo con sus proveedores. Los coches eran disenados con-
juntamente entre proveedores y ensambladores y ambas par-
tes hablaban abiertamente sobre costes y margenes (Bam-
ford, 1994, p. 26). Estos outsiders cuentan con mayor
experiencia, menores distracciones y menores costes labora-
les, por lo que pueden desarollar su labor mds eficientermen-
te y de forma mds barata (Taylor, 1994, p. 53).

(16) Se recoge en esta macromagnitud el total de los consumos
infermedios, la remuneracién de asalariados (sueldos y sala-
rios mds cotizaciones sociales) y el excedente bruto de ex-
plotacién. es el valor de la produccion fotal sin ningun tipo de
injerencia de impuestos indirectos. Se han utilizado para la
obtenciéon de este resultado las Tablas Input-Output desde
1986 hasta 1994. Se ha seleccionado el periodo comprendi-
do entre 1986 y 1994 debido a que es el periodo donde el
proceso de externalizacion productiva se manifiesta mas cla-
ramente, ademds de ser ésta la serie homogénea con ma-
yor longitud temporal. Existen Tablas Input-Output para la eco-
nomia espanola desde 1954, siendo la primera armonizada
con el Sistemna Europeo de Cuentas la de 1975 (FIES, 1980). Sin
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embargo, la completa homogeneidad se obtiene fan sdlo en
las tablas publicadas por el Instituto Nacional de Estadistica
(INE, 1992, p.15). Posteriormente a esta serie aparecen publi-
cadas desde 1995 hasta el ano 2000 las Tablas Input-Output
correspondientes a Origen y Destino. Estas Ultimas tablas se co-
rresponden con el nuevo Sistema Europeo de Cuentas SEC 95.
El SEC-95 introduce una serie de cambios que hacen inviable
la homogeneidad con la serie anterior. Asi, a los cambios es-
tadisticos, propios de fodo cambio de base, se unen los cam-
bios conceptuales caracteristicos de este cambio de base. El
cambio mds innovador del SEC-95 se introduce en la valora-
cion recomendada para la produccion y el valor anadido, ya
que se valoran a los precios bdsicos frente a los precios salida
de fdbrica. El cambio en las Tablas Input-Output no sdlo afec-
ta a la valoracion de la produccién que se define a precios
bdsicos, sino que se producen cambios en su estructura ge-
neral, pasando de una tabla general Unica a un sistema de
diferentes tablas relacionadas: Origen y Destino; Input-Output
simétrica y Tabla Ramas de Actividad - Sectores Instituciona-
les (INE, 2001, p. 28).

(17) Este ratfio se ha inspirado en el utilizado por Huerta (1989,
p.157) y Salinas y Huerta (1999, p. 8). Agradezco la colaboro-
cién del profesor Salinas.

(18) No se han utilizado como ingresos las subvenciones, ya que
éstas no estan asociadas al mayor o menor nivel de integra-
cion vertical que tenga la actividad industrial, por lo que su in-
clusién podria ofrecer una informacién sobre niveles de infe-
gracién vertical ajenos a la realidad.

(19) En las medidas basadas en el valor anadido existe un sesgo
derivado de la proximidad a las actividades extractivas, por
ello nos hemos centrado en las manufacturas. Este sesgo se
muestra de forma clara, ya que el sector mds integrado verti-
calmente se coresponde con la CNAE 101, 102, 103 «Extrac-
cién y aglomeracion de antracita, hullg, lignito y turba.

(20) El primer ano de publicacion de la Encuesta Industrial de Em-
presas es 1993.

(21) La Encuesta Industrial divide a la industria en 100 sectores, por
lo que el puesto 91 implica enconfrarse dentro de los 10 sec-
fores menos infegrados.

(22) «Carrocerias para vehiculos de motor y fabricacion de remol-
ques y semirremolques» se reduce en un 32,3%, «Partes, pie-
zas y accesorios no eléctricos» lo reducen en un 32,4% vy el
conjunfo de la industria, en un 21,1%.

(23) Con fecha 24 de febrero de 1995, Suzuki Motor Corporation,
que ostentaba el 83,7% del capital de la sociedad dominan-
te, suscribié un acuerdo con el Instituto de Fomento de Anda-
lucia (IFA) en virtud del cual con fecha 15 de marzo de 1995
se produjo la transmision de las acciones de la Sociedad Do-
minante a Sociedad para la Promocién y Reconversién Eco-
nomica de Andalucia, S.A., SOPREA, sociedad participada in-
tegramente por el IFA, convirtiéndose de esta forma SOPREA
en el accionista mayoritario de la sociedad matriz desde di-
cha fecha, posicidn que quedd reforzada tras la operacion de
reduccion y ampliacion de capital realizada en 1997 (Informe
Anual, ejercicio 1998, Santana Mofor).

(24) Cuanto mds pequeno sea el dngulo exterior mayor pendien-
te, lo que implica una desintegracion vertical mds veloz. De
menor a mayor amplitud del dngulo: Volkswagen, 179,236,
Peugeot, 179,455; Nissan, 179,477; Cifréen, 179,479, Santa-
na, 179,491; Renault, 179,597; Seat, 179,633; Ford, 179,661;
Mercedes-Benz, 179,682; Opel, 179,882.

(25) Durante el periodo 1980-1990, el promedio de los grados del
dngulo exterior fue 179,556, mientras que en el periodo 1991-
2000 el promedio de los grados del dngulo exterior fue
179.501.

(26) El rectangulo inferior indical la posible integracion hacia atrds
por parte del fabricante.

(27) El caso mds frecuente es el del suministro de piezas, pero, en
ocasiones, los proveedores de segundo nivel aportan procesos
como, por ejemplo, el fratamiento térmico de algunas piezas
metdilicas. Los proveedores de primer nivel, en lugar de realizar
el proceso inferamente, lo subcontratan al segundo nivel.
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