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La industria de automocion es un sector con una elevada importancia para la economia
de la Unidn Europea dado que acapara en torno al 8% del valor anadido bruto v al 16%
las exportaciones de manufacturas. Se frata de un sector para el que, en las Ultimas déca-
das, operar globalmente se ha convertido en un requisito de éxito. Ello ha permitido a las

empresas del sector no sélo abrir nuevas oportunida-
des de mercado sino fambién otorgarles la capaci-
dad de aprovecharse de las diferentes experiencias
y dotaciones regionales. Esta dindmica ha propicia-
do la adopcién de nuevas formas de organizacion
de la produccién en las que la fragmentacion inter-
nacional del proceso productivo y la subcontrata-
cién de actividades tienen un papel central, dando
lugar a redes infernacionales de produccién com-
partida.

La incorporacion a la Unidn Europea de paises de la
Europa del Este, con manifiestas ventajas en los cos-
fes laborales en relacion a los socios mds veteranos y
cercania a los grandes mercados europeos, parece
haber favorecido esta reorganizacion de los procesos
productivos dentro de la industria de la automocion.

En este contexto, el objetivo del trabajo es analizar
las nuevas tendencias en la localizacion que carac-

terizan la reordenacion geogrdfica de la industria
europea de automocion. El estudio se efectua a tra-
vés de la especializaciéon comercial de los Estados
miembros, considerando las diferentes actividades
del sector ordenadas segun su naturaleza final o
infermedia. EI comercio de estas Ultimas, partes y
componentes (PyC en adelante), parece especial-
mente adecuado para el andlisis de las redes inter-
nacionales de produccion puesto que, por su natu-
raleza intermedia, sus infercambios necesariamente
han de ser destinados al ensamblaje o a su incorpo-
racion en fases posteriores del proceso productivo
en ofra economia. El periodo considerado serd el
que transcurre entre 1995 y 2007, es decir, antes de
que la crisis financiera internacional apareciera en
escena.

El estudio utiliza como fuente primordial de andlisis la
base de datos de comercio exterior COMIRADE ela-
borada por Naciones Unidas, que en su Clasificacion

376| >Ei

75



L. BLAZQUEZ GOMEZ / C. DIAZ MORA / R. GANDOY JUSTE

713.2.
713.82.
713.9.
744.19.

_CUADRO 1
SECTOR DE AUTOMOCION: PARTIDAS CUCI REV. 3 INCLUIDAS

Partes y componentes

«Moftores de combustion intemna, de émbolo, para la propulsidon de vehiculos»

«Ofros motores de combustion interna con encendido por compresion (diesel o semidiesel)»
«Partes y piezas, n.e.p., de los motores de combustion intema, de émbolo»

«Partes y piezas, de las carretillas o tractores»

778.3. «Equipo eléctrico, n.e.p., para motores de combustion interna y vehiculos, y sus partes y piezas»

778.31. «Aparatos y dispositivos eléctricos de encendido o de arangue para motores de encendido por chispa © motores por encendido
por compresion”

778.33. «Partes y piezas para el equipo del rubro 778.34»

778.34. «Aparatos eléctricos de alumbrado y de senalizacion»

778.35.«Partes y piezas de los aparatos del rubro 778.31»

784. «Partes, piezas y accesorios de vehiculos automotores”
784.1. «Chasis equipados con motores, para los vehiculos automotores»
784.2. «Carrocerias (incluso cabinas) para los vehiculos automotores»
784.3. «Otras partes, piezas y accesorios de los vehiculos automotores»
784.31. olquetes y sus partes y piezas»
784.32. «Ofras partes, piezas y accesorios de carrocerias (incluso cabinas)»
784.33. «Frenos y servofrenos y sus partes y piezas»
784.34. «Cajos de engranajes»
784.35. «Ejes de fransmisién con diferencial, provistos o no de otros componentes de transmision»
784.36. «Ejes, excepto los de transmision, y sus partes y piezas»
784.39. «Otras partes, piezas y accesorios»
Bienes finales
722.  <ractores (excepto los de los rubros 744.14 'y 744.15)»
74411, «Carretillas autopropulsadas, con motor eléctrico, provistas de equipo de elevacion o manipulacion»
781.  «Automoviles y otros vehiculos automotores disefiados principalmente para el transporte de personas, incluso camionetas y automaévi-
les de carrera»
782.  «/ehiculos automotores para el fransporte de mercancias y vehiculos automotores para usos especiales»
783.  «/ehiculos automotores de carretera, n.e.p.
FUENTE: Elaboracién propia a partir de la CUCI Rev. 3
Uniforme del Comercio Internacional (CUCI) Revision redes de produccién compartida y si estan existien-
3 permite la distincidn entre comercio de bienes do dlteraciones significativas en esos patrones de
finales y comercio de partes y piezas (industria auxi- especializacion derivadas de procesos de reorde-
liar). Las partidas concretas de la CUCI Rev. 3 dentro nacion geogrdfica de la produccion. El quinto epi-
de la industria de automocion se recogen en el cua- grafe se detiene en el andlisis del sector de automo-
dro 1. cién espanol, fratando de identificar a fravés de los
resultados comerciales aquellas producciones en
El arficulo se organiza del siguiente modo. En el epi- las que nuestro pais goza de ventajas comparativas
grafe 2 se busca conocer la posicion de la industria y en qué medida somos participes de los procesos
europea de automocion en el contexto mundial asi de reorganizacion de la produccion europea. El fra-
como delimitar cudles son los principales paises pro- bajo concluye con unas consideraciones finales
tagonistas en el dmbito europeo a través del andlisis sobre los resultados obtenidos.

de sus cuotas en el comercio mundial. El epigrafe
tercero aborda el estudio de la dimension geogrdfi-

ca del comercio de automocion en la Union y los EL COMERCIO DE AUTOMOCDN EN LA UE-25:

cambios en la direccion de sus flujos comerciales, ACTORES PRINCIPALES ¥

con el objetivo de determinar la existencia de redes

de produccién europeas. En el cuarto epigrafe se El comercio del sector de la automocién en la Unidn
analiza la especializacion de los paises en las distin- Europea de los 25 se ha comportado de forma muy
tas ramas a partir del concepto de ventaja compa- dindmica en el periodo 1995-2007, creciendo el
rativa revelada, con el fin de detectar el papel que valor nominal de sus exportaciones e importaciones
juegan las distinfas economias europeas en las alrededor de un 9% anual acumulativo. Este dina-
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mismo ha permitido que la UE-25 haya mantenido
un papel preponderante en el comercio mundial
durante todo el periodo, con unas cuotas mundiales
del 54% en la exportacion y del 47% en la importa-
cién. Cabe sefalar, ademds, que tras experimentar
un ligero refroceso en los noventa, ambas cuotas
han mostrado una tendencia creciente a lo largo de
la presente década, lo que ha permitido superar los
valores alcanzados a mediados de los 90.

Puede dfirmarse, por tanto, que en el contexto ex-
pansivo internacional previo a la crisis financierq,
cuando la demanda de vehiculos crecia a buen
ritmo, la industria automovilistica europea ha sido
capaz de mantener y ampliar sus cuotas comercia-
les. Y ello a pesar de la firme competencia prove-
niente de paises emergentes como Brasil, Rusiq,
India, China y México, en los que las grandes multi-
nacionales del sector han incrementado notable-
mente sus inversiones con objeto de abaratar costes
y abastecer 10s nuevos mercados.

La preeminencia de la industria europea de auto-
mocion se ha acompanado, en la uUltima década,
de profundos cambios en la organizacion de la pro-
duccién y en su posicion competitiva, los cuales se
reflejan en la evolucién de los flujos comerciales. En
concreto, pueden destacarse dos rasgos funda-
mentales que denotan la profunda reestructuracion
de la industria europea en el periodo mds reciente.
El primero de ellos es el cambio en la composicion
del comercio. Cuando se distingue el comercio de
PyC de automocion del de bienes finales, se obser-
va gue, aungue ambos han mostrado un sustancial
crecimiento, el avance en el primero ha sido supe-
rior (cerca del 10% anual acumulativo). Ello ha per-
mitido que su peso en el comercio del sector en la
UE-25 se haya visto incrementado, entre 1995 y
2007, tres puntos porcentuales, hasta rozar el 40%.

El mayor protagonismo del comercio de PyC es la
consecuencia del intenso desarrollo que han experi-
mentado en el sector del automdévil las estrategias de
fragmentacion internacional de la produccion, hasta
el punto de configurarse en el momento actual
como una de las industrias mds globalizadas. Las
cifras, ademds, indican un hecho ciertamente rele-
vante: mdas de la mitad del comercio mundial de PyC
de automocioén es realizado por la Unidn Europea.

El segundo rasgo a resaltar es la divergente evolu-
cién competitiva que han tenido las dos principales
zonas en gue se puede dividir la UE-25: la UE-15 (pai-
ses infegrados antes de la ampliaciéon de 2004) y la
UE-10 (paises incorporados en 2004). Mientras la UE-
15 veia disminuir sustancialmente sus cuotas mun-
diales en la segunda mitad de los noventa, espe-
cialmente las de exportacion, los diez nuevos esta-

dos miemibros han experimentado una notable y pro-
gresiva ganancia desde 1995. Su participacion en las
exportaciones mundiales de automocion se ha multi-
plicado por seis, pasando del 1,1% en 1995 al 6,7%
en 2007; y su presencia en las importaciones se eleva
desde el 1,6% en 1995 al 5,2% en 2007. Esta tenden-
cia refleja el traslado de la actividad desde los paises
mds avanzados del drea hacia los menos desarrolla-
dos.

Como era previsible, la incorporacion al club comu-
nitario de los paises del Este europeo ha promovido
una reorganizacién geogrdfica de la industria de
automocién a favor de los nuevos miembros. Dichos
estados se han mostrado particularmente activos en
la atraccion de inversiones de las grandes empresas
del sector y han intensificado considerablemente su
comercio mediante una creciente participacion en
los redes europeas de produccion compartida.
Estos flujos de inversion no solo han procedido de
paises pertenecientes a la UE, sino también de pai-
ses no miembros (Suzuki y Isuzu Motors de Japdn, o
Daewo, Hyundai y Kia de Coreaq) con la finalidad de
abastecer el mercado comunitario desde el interior
(Kamisky y Ng, 2001).

Asi pues, ha sido el dinamismo de la actividad en los
paises del Este europeo lo que ha permitido a la UE-
25 mantener y mejorar su posicion competitiva en el
mercado global. De hecho, en lo que se refiere al
comercio de partes y componentes de la Unidn,
tanto el incremento de la cuota mundial de expor-
taciones (desde el 46,2% hasta el 54%), como el
mds moderado de las importaciones (desde el
44,5% al 50,4%), son atribuibles exclusivamente a
los nuevos paises de la ampliacion (Grdfico 1, en
pdgina siguiente).

En cambio, aunque el valor nominal de las compras
y ventas fordneas de bienes finales también ha cre-
cido de forma significativa (en torno al 8,5%), ello no
se ha traducido en un crecimiento de la participa-
cion mundial de la UE-25 en este fipo de comercio.
Antes bien, la cuota de las exportaciones estd préc-
ficamente estancada desde 1995. La expansion de
las exportaciones finales de automoviles en los nue-
vos Estados miemibros apenas ha logrado compen-
sar el descalabro sufrido por la UE-15 entre 1995 y
2007 (con un retroceso de 5 puntos porcentuales).

Una vez anadlizada la partficipacion en el dmbito
mundial del comercio de automocién de la UE-25,
cabe descender un peldano y preguntarse quiénes
son los paises protagonistas. A tenor de las cuotas
de exportaciéon e importacion de PyC y de exporta-
cién de bienes finales mostradas en el Grdfico 1,
gueda claro que los paises clave en el comercio del
sector son las grandes economias de la UE-15:
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GRAFICO 1
CUOTAS DE LA UE-25 EN EL COMERCIO MUNDIAL DE AUTOMOCION

L. BLAZQUEZ GOMEZ / C. DIAZ MORA / R. GANDOY JUSTE
Cuota mundial de exportaciones de PyC de automocion (%)
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FUENTE: Elaboracion propia con datos de COMTRADE (Naciones Unidas).
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Alemania, Francia, ltalia, el Reino Unido y Espana.
Entre los cinco acaparan el 37% de las exportacio-
nes mundiales de automocion y el 70% de las
comunitarias en el ano 2007.

Por encima de todos ellos, despunta Alemania, sobre
fodo en lo que a las exportaciones se refiere: el pais
germano es responsable, en 2007, del 16% de las
exportaciones mundiales de PyC y del 21% de las de
bienes finales (30% y 39% respectivamente en el con-
junto de la UE-25). Del lado de las importaciones,
Alemania también se erige como pais dominante,
con una sustancial ventaja con respecto al resto de
socios comunitarios: en 2007, Alemania captaba
mds de un quinto de las importaciones de PyC de la
UE-25. Como puede advertirse en el Grdfico 1, el resto
de las economias europeas se sitian a considerable
distancia.

Pero quizds lo mds interesante es observar codmo,
mientras el resto de grandes economias europeas, en
general, han perdido paulatinamente peso en el
comercio mundial de automocion, Alemania ha ido
fortaleciendo su posicion. Especialmente importante
es el aumento de sus cuotas en el mercado de PyC
entre 1995 y 2007: 3,6 puntos porcentuales en las
exportaciones y 3,2 en las importaciones. Puede dfir-
marse, a la vista de este comportamiento, que la
industria automovilistica alemana ha sido particular-
mente activa en el proceso de intermacionalizacion
de la produccioén, liderando la fransformacion que en
este sentido se ha producido en el seno de la UE-25.
Junfo a la economia germana, las principales mejo-
ras competitivas en PyC se producen en Polonig,
Hungria vy la Republica Checa, quienes progresiva-
mente han ido incrementando su participacion en el
mercado europeo y mundial de automocion.

Entre los paises de la UE-15, con una industria mds
desarrollada, solamente Espahna y Bélgica han sido
capaces de mantener su peso relativo en el merca-
do mundial entre 1995 y 2007. Ambos paises, con
una soélida industria auxiliar, han podido hacer frente
a los nuevos competidores, manteniendo su posi-
cion de proveedores de bienes infermedios en las
redes de produccion del automavil.

En bienes finales, la caida en las cuotas de exporta-
cién es también generalizada a todos los paises con
presencia destacada en automocion. Excepciones
a esta tendencia son Alemania; Suecia y Austria, al
experimentar los conocidos efectos impulsores del
comercio asociados a su integracion en el drea
comunitaria en 1995; y 1os nuevos miembros, entre
los que destacan muy claramente Republica
Checa, Polonia, Eslovaquia y Hungria. El desplaza-
miento de la produccion final hacia el Este resulta, a
la luz de los datos, indiscutible.

La industria espanola del automdévil no escapa de la
frayectoria descrita, aunque merece la pena desta-
car su buen comportamiento relativo en el comercio
de PyC. Mientras que la mayor parte de los paises
europeons que ocupan una posicion de relieve en el
comeircio sectorial han perdido peso relativo, la cuota
espanola en exportaciones e importaciones mundia-
les de PyC y en las exportaciones comunitarias se ha
mantenido. Ello parece indicar una capacidad de
respuesta nada desdenable de las empresas espo-
nolas ante el incremento de la competencia que ha
supuesto la ampliacion europea v la incorporacion al
mercado mundial de nuevos actores.

DIMENSION GEOGRAFICA: LAS REDES DE

Con objeto de simplificar el andlisis, el estudio de la
dimensién geogrdfica del comercio de automocion
se limita al agregado de la UE-25 y a una seleccion
de paises: aguéllos con mayor presencia en la pro-
duccién y comercio de la industria europea de
automocién (Alemania, Francia, Italia, Reino Unido y
Espana); Bélgica, de menor tamano vy sin tener una
posicion tan destacada como los anteriores pero
con una solida industria automovilistica; y los cuatro
paises de reciente infegraciéon que han mostrado
una Mayor expansion de su capacidad productiva y
comercial en el sector (Eslovaquia, Hungria, Polonia,
y la Republica Checa).

El destino y origen de los infercambios de PyC vy las
exportaciones de bienes finales se recogen en la
cuadro 2. Lo primero que llama la aftencién es el
cardcter intraregional del comercio de automocion
desarrollado en la UE-25, especialmente en PyC: los
infercambios en el seno de la UE-25 se elevan al
75% en el caso de las exportaciones y el 86% en el
de las importaciones. Las exportaciones de bienes
finales también son mayoritariamente infracomuni-
tarias, pero en un porcentaje inferior (70%).

Esta concentracion no hace sino responder a una poli-
tica estratégica de las empresas del sector que con-
duce a la formacion de cluster regionales. Asi, las mul-
finacionales del automovil tienden a falbricar sus pro-
ductos en diferentes dmbitos regionales con objeto de
acercar la produccién final a los consumidores. Para
ello, cuentan en cada una de estas dreas con un
amplio grupo de proveedores independientes (la
industria auxiliar de PyC) que se coordinan desde las
redes regionales (Rugman, 2004). La intensidad del
comercio intraregional en fodos y cada uno de los
paises seleccionados es la expresion de su participa-
cion en las redes europeas de automocion.

Un segundo hecho a destacar es la reestructuracion
de las redes de automocion europeas que ha su-
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puesto la ampliacion de la UE, y que se manifiesta
en alteraciones en la direccién geogrdfica de los
intercambios. Aunque dentro de la UE-25 los princi-
pales socios comerciales siguen siendo los Estados
miemlbros de la UE-15, se observa un desplazamien-
to hacia los paises de reciente adhesion, y en menor
medida hacia Asia (en las exportaciones de PyC) y
otfras zonas (en las exportaciones de bienes finales).

El marcado cardcter intra-regional del comercio
europeo de automocion se repite, a grandes rasgos,
para cada uno de los Estados miembros. Como
comportamiento diferencial, destaca el caso de
Alemania, donde el comercio del sector es el mds
diversificado desde el punto de vista geogrdfico, con-
secuencia, sobre fodo, del rdpido e intenso giro de su
actividad productiva y comercial hacia los nuevos
socios europeos. De hecho, Alemania es el pais de la
Unién con una mayor vinculacion comercial en PyC
con estos paises, que se produce a costa de una
menor presencia relativa de la UE-15.

Los paises de la Europa del Este captan el 18% de las
exportaciones de PyC de automocion alemanas y
aportan el 32% de sus importaciones. La proximidad
geogrdfica, las relaciones histdricas y culturales, y las
notorias ventajas que proporcionan para el desarrollo
de deferminadas tareas del ciclo de produccion del
automaévil han promovido la extension de las redes de
produccion organizadas por las empresas alemanas
hacia los paises de la ampliacion (1).

En el resto de los paises de la UE-15 también tiene
lugar, con cardcter general, un desplazamiento de
las exportaciones de PyC y de bienes finales desde la
propia UE-15 hacia el resto de las dreas. Aunque la
infensidad de este proceso no es tan aguda como
en Alemania, merece la pena destacar la entidad
del desplazamiento de las ventas de PyC de Espaha
y Bélgica hacia otras zonas. Actualmente, en torno al
73% de las exportaciones de PyC de estos paises van
dirigidas a la UE-15 para su posterior fransformacion
y/o ensamblaije, fras una reduccion de 15 puntos por-
centuales entre 1995 y 2007. Sin duda, la reorganiza-
cion geogrdfica de la industria europea y el desplaza-
miento de actividades, como el ensamblaje, que
previsiblermente son mds intensivas en mano de obra,
ha generado también alteraciones en el destino de
las ventas de los proveedores de bienes intermedios.

Espana es, dentro de las grandes economias euro-
peas, la que exhibe una menor intensidad de los
suministros dirigidos a los paises asidticos y, excep-
tuando el Reino Unido, hacia la Europa del Este, des-
aprovechando asi el dinamismo y potencial de cre-
cimiento de estos mercados emergentes. De forma
similar ocurre con los bienes finales, donde la suma
de ambas dreas (UE-10 y Asia) no llega al 7% del

total. Espana es el pais con mayor concentracion
geogrdfica en sus exportaciones de bienes finales
(83%), lo que hace al sector de automocion espa-
nol especialmente vulnerable a las fluctuaciones de
demanda asociadas a la coyuntura econdémica de
la Unidn Europea.

Por o que se refiere a las importaciones de PyC, la
situacion no es muy distinta. Ademds de la UE-10, des-
faca fambién el abastecimiento de PyC desde Asiq,
que muestra, no obstante, un cierto estancamiento en
los Ultimos anos. Espana es, de nuevo, el pais con una
mayor concentracion geogrdfica: mds del 92% de
sus compras exteriores proceden de la UE-25, prove-
yéndole sus socios de la UE-15 el 83%. La provision de
bienes infermedios desde Asia es en nuestro pais con-
siderablemente reducida en relacidn con el resto de
los paises que lideran la industria europea de automo-
cion, incluso respecto a los paises de la Ultima amplio-
cion, y sdlo cercana, una vez mds, a la de Bélgica.
Parece que las empresas en estos dos paises no han
desplegado los mismos esfuerzos que el resto de
SOCIiOs por buscar aprovisionamientos fuera del dmiboi-
to comunitario que les pemitan continuar siendo
competitivos, mds bien han optado por trasladar parte
de sus compras desde la UE-15 a la UE-10.

Por ofro lado, en el caso de las importaciones, la re-
duccidn del peso de las compras a la UE-15 es aun
mds generalizada, puesto que se extiende también
a los paises del Este (Republica Checa y Polonia).
Ademds de Alemania, sobresalen también los cam-
bios en los suministros intermedios que ha llevado a
cabo Italia para hacer frente a los riesgos que pre-
senta la creciente competencia: a o largo del
periodo estudiado ha detraido 20 puntos al porcen-
taje de compras procedentes de la UE-15 para otor-
garselos a la UE-10 (12,5) y a Asia (7.8).

Finalizamos este andlisis geogrdfico con los nuevos
paises miembros de la UE-25 que mds activamente
estdn participando de las redes europeas de auto-
mocién: Eslovaquia, Hungria, Polonia y la Republica
Checa. En relacion a las exportaciones de PyC, se
observa cémo, también para estos paises, 1os princi-
pales destinos de sus ventas son los socios de la UE-
15. Especialmente importantes son para Eslovaquia
y Polonia, con porcentajes en amibos casos supetrio-
res al 75%. Ademds, para todos ellos, la UE-15 ha
ganado peso entre 1995 y 2007. El segundo destino
mds importante serian los otros paises de la amplia-
cién, aumentando su presencia relativa en todos
ellos salvo Eslovaquia. Probablemente, la explica-
cién es que, al igual que ocurre con las redes de
produccion compartida en Asia, el devenir compe-
fitvo propicia diferentes especializaciones de los
paises, incluso entre los de menor nivel de renta en
el contexto europeo, intensificdndose el comercio
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CUADRO 2 )
DESTINO DEL COMERCIO DE AUTOMOCION EN LA UE-25
% SOBRE EL TOTALY EL CAMBIO EN PUNTOS PORCENTUALES

UE-15 10-NEM Asia Resto
2007 Cambio 95-07 2007 Cambio 95-07 2007 Cambio 95-07 2007 Cambio 95-07
Austria 75,6 -5,94 9,3 1.3 2,1 11 13,0 3,5
Bélgica-Lux 73,2 -14,48 3,7 2,4 6,9 3,8 16,2 8,4
Rep. Checa 72.4 19,20 15,9 19,2 4 2,4 7.5 3.9
Francia 68,6 9.1 8,4 6,1 10,2 6,0 12,7 -3,0
g Alemania 47,8 -18,0 18,5 13,5 12,4 3,9 21,3 0.6
o | Hungria 69,5 16,5 17.1 13,6 9,1 6,3 43 -36,3
© | ttalia 61,8 0,6 1.2 4,9 1.1 0,6 15,9 -6,1
g Polonia 75,1 8,1 13,6 3,3 4,2 2,8 7.2 -8,6
9 | Eslovaquia 77,0 48,1 1.9 -45,2 1.1 2,9 10,0 0,1
‘é Espafia 72.9 14,7 7.1 5,3 7.4 4,7 12,6 4,7
X | Suecia 76,8 2,5 3,0 0,0 5,2 05 14,9 1,9
Reino Unido 65,7 1.8 3,3 2,4 14,0 1.4 17,0 2,0
UE-15 61,6 10,9 1.2 7.5 10,3 3,3 16,9 0,1
UE-10 72,6 195 15,1 5,6 5,2 0,1 7.0 13,7
UE-25 63,4 -8,7 11,8 7.8 9,5 2,5 15,3 1.6
Austria 77,6 0,1 7,9 6,7 2,9 0,6 11,6 6.3
Bélgica-Lux 80,1 2,4 8.8 6,8 6,5 0,1 4,6 -4,2
Rep. Checa 66,1 2,9 25,9 11 5,8 3.9 2,3 0,1
Francia 78,2 8,9 7.7 6.6 8,4 3,9 5,7 1.6
g_ Alemania 52,4 19,1 31,6 22,8 7.4 0.9 8,5 2,8
g Hungria 74,7 3.8 13,7 7.5 6,6 6.1 5,0 5,2
g | ltalia 65,8 19,7 14,9 12,5 13,7 7.8 56 05
S | Polonia 77,3 6,4 7.5 1.8 1.1 8,7 4 0,4
9 | Eslovaquia 56,4 20,6 28,6 -31,2 14,5 13,5 0,5 2,9
§ Espaia 83,3 5,2 9.1 65 4,6 20 2.9 07
£ | suecia 78,3 9.5 10,0 9,6 4,1 1.0 7.6 11
Reino Unido 70,6 5,2 8.8 7.6 13.4 2,4 7.1 0,0
UE-15 71,1 -10,1 14,3 11,6 8,3 0.1 5,9 1.4
UE-10 69,7 -8.7 18,0 4,9 9,0 5,5 3.2 1.4
UE-25 70,9 -10,2 14,9 1.7 8,3 0,2 5,9 9,8
Austria 61,3 9.5 9,7 0.9 6,7 0,5 22,3 8,1
Bélgica-Lux 81,0 -3,2 4,9 3.4 2,4 1,5 11.8 1.3
.. Rep.Checa 67,1 17,8 16,5 -4,7 2,6 -8,1 13,7 5,3
3 | Francia 75,4 2.4 6.2 3,7 4.9 0.8 13,5 2,1
'% Alemania 55,1 -3.3 5,1 2,2 10,8 4,6 29,0 5,7
@ | Hungria 59,9 50,1 16,2 6,5 0,3 1,1 23,6 -55,5
2 | Halia 65,5 5,7 9,2 5,0 5,8 0.9 195 1.6
3 | Polonia 71,5 -20,6 9,1 7.3 5,0 2,4 14,4 10,9
8 | Eslovaquia 66,2 24,4 6,9 22,1 6,4 5,3 20,5 2,9
S | Espana 83,0 -4,0 3.1 1.6 3,6 11 10,3 36
8 | suecia 51,1 15,0 7.8 6,0 6,0 95 35,0 11,6
§ Reino Unido 58,4 6.4 3,3 1.8 10,3 1,5 28,0 7.1
| UE-15 63,8 -5,5 5,6 3,1 7.7 2,1 22,9 4,5
UE-10 61,9 8,0 12,8 11 4,3 1.8 21,0 7.3
UE-25 63,6 5.4 6,3 3,6 7.3 23 22,7 4

FUENTE: Elaboracion propia con datos de COIMTRADE (Naciones Unidas).

entre ellos. De este modo, se intensifican y amplian
las redes de automocion europeas.

En el cuadro 2 se observa que también la UE-25 es
la principal drea suministradora de PyC de automo-
cién para los paises del Este que conforman las

redes del sector. Y dentro de ellg, la UE-15 acapara
el mayor peso. Sin embargo, en contraste con las
exportaciones, se percibe gue no en todos los pai-
ses se incrementa el peso de esta drea como pro-
veedora de PyC. Concretamente, Polonia vy la
Republica Checa han desviado parte de sus com-
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pras desde la UE-25 hacia Asia. Mientras, en Hungria,
y de forma mucho mds contundente en Eslovaquia,
se refuerza el peso de las compras a la UE-15. La
economia eslovaca corrige asi su fuerte dependen-
cia importadora en PyC de otros paises del Este.

Por Ultimo, en las exportaciones de bienes finales de
automocion que realizan los paises del Este seleccio-
nados, una vez mds hay que sefalar a los paises de la
UE-25 como principales destinatarios de las ventas de
todos ellos. No obstante, los cambios que se han pro-
ducido entre 1995 y 2007 difieren sustancialmente de
unos a ofros. El caso mds sobresaliente es Hungria. Este
pais ha reorientado Mds de la mitad de sus ventas
desde otros mercados (como el ruso) hacia la UE-25,
especiamente hacia la UE-15. Liamativo es, asimismo,
el caso de Polonia, quien desde el ano 2000 ha diver-
sificado sus mercados de forma significativa, tras el
proceso de concentracion de sus ventas en la UE-15
que experimentd inmediatamente después de la
ampliaciéon. La Republica Checa y Eslovaquia ha
incrementado igualmente la concentracion de sus
ventas en los socios de la UE-15, en defrimento del
resto de paises de la Europa del Este y de Asia.

LA ESPECIALIZACION EN LAS REDES EUROPEAS DE

El andilisis efectuado ha puesto de manifiesto la exis-
tencia de redes regionales de fabricacion en el sector
de automociéon que, en los Ultimos anos, se han visto
alteradas por la insercion y creciente participacion de
los paises del Este europeo. A ello se le anade las pre-
siones competitivas procedentes de paises emergen-
tes de otros continentes que han contribuido a incre-
mentar notablemente la capacidad productiva del
sector. La consecuencia ha sido una notable modifi-
cacién en el mapa de ventajas competitivas que
venian disfrutando las empresas de automocion. Asi,
en la uUltima década han sido habituales en el sector
las decisiones sobre deslocalizacion parcial o total de
actividades y las fusiones y adquisiciones. La crisis
financiera intemacional ha acentuado adn mds Ias
necesidades de reestructuracion de un sector que ya
tenia pendiente ajustes relevantes para hacer frente al
nuevo marco competitivo.

Para valorar de forma mds concreta la participacion
de los paises con una presencia mds intfensiva en las
redes de automocion europeas y como se ha visto
alterada su competitividad dentro de ellas, en este
epigrafe se analiza su especializacion sectorial en el
contexto mundial. Se parte de la metodologia pro-
puesta en Ng vy Yeats (1999) y ampliada posterior-
mente en Kamiski y Ng (2001). El andlisis se basa en
la estimaciéon de indices de especializacion comer-
cial distinguiendo entre PyC y bienes finales. Desde

la propuesta inicial de Balassa (1965), los indices de
especializaciéon comercial (IE) han sido habitual-
mente utilizados como indicador de la ventaja com-
parativa revelada (2). En su formulacion originaria, su
estimaciéon se limita a las exportaciones, de tal
manera gue valores superiores a la unidad muestran
la existencia de ventajas en la produccion y expor-
tacion del bien considerado. Los autores citados
incorporan al andlisis la especializacion en importa-
ciones de PyC, como indicador de la existencia de
ventajas comparativas en su ensamblaje. La justifi-
cacion para ello es que las compras al exterior de
PyC necesariamente han de ser destinadas a su
posterior incorporaciéon en bienes de mayor valor
anadido, bien sean ofras PyC o bienes finales (3).

El indice de Especializacion se calcula como IE“. =
(X/X)X,/X,). siendo X, las exportaciones del pais j de
la partida comercial de automocion i; X el total de
las exportaciones de manufacturas del pais j; X, las
exportaciones mundiales de la partida iy X, el total
de exportaciones mundiales de manufacturas.
Andlogamente, se estima el correspondiente indica-
dor para las importaciones de PyC y las exportacio-
nes de bienes finales (4).

En virtud de cual sea la especializaciéon comercial
en PyC, la industria de automocién de cada pais
puede responder a cuatro tipologias distintas :

En el primer grupo se incluyen los paises producto-
res de automocién que muestran una univoca espe-
cializaciéon en la produccién y exportacion de PyC.
La disponibilidad de ventajas comparativas en la
producciéon de PyC requiere determinadas capaci-
dades tecnolégicas y de cudlificacion de la mano
de obra que habitualmente se presentan en los pai-
ses de mayor nivel de desarrollo, por Io que es de
esperar que esta especializacion se produzca en las
economias con una mayor dotacion de capital tec-
nolégico y humano o, en su caso, en paises donde
se han establecido las empresas procedentes de
economias mds desarrolladas. Conforme al modelo
adoptado de internacionalizacion de la actividad,
se pueden encontrar dos situaciones alternativas:

_a|Si el modelo se adecua a una rotunda especiali-
zacioén vertical es de esperar que desplacen al exte-
rior fodas aquellas fases en las que no goza de ven-
tajas comparativas, 1o que incluird posiblemente
tanto el ensamblaje de PyC como del bien final.
Con ello se persigue el aprovechamiento de venta-
jos de costes en el ensamblaje, principalmente
laborales, que poseen ofras economias con menor
nivel de renta.

b|Pero el modelo de interacionalizacion puede
responder también a una especializacion intraindus-
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) CUADRO 3 )
ESPECIALIZACION COMERCIAL EN EL SECTOR DE LA AUTOMOCION

Especializacién en X

Especializacién en M

Y Tyey}2 . Saldo comercial relativo
Especializacion en X finales

de PyC de PyC de PyC

1995 2007 1995 2007 1995 2007 1995 2007
Italia 0.9 1.1 0.7 0.8 0.7 0,6 34,8 26,4
Bélgica 0.7 0.7 1.7 1.1 1.9 1.3 -35,5 -19.9
Reino Unido 1,0 1,0 1,3 1,3 0,9 1.3 -15,0 -25,8
Alemania 1.0 1.4 0.8 1.4 1.7 1.8 27.3 20,6
Francia 1.4 1.5 0.9 1.2 0.7 1.2 25,0 10,5
Polonia 0.3 2,3 1.1 1.4 0.6 1.1 -65,2 22,8
Rep. Checa 0.8 2,1 0,6 1.7 0,7 1.2 8.2 17.4
Hungria 0.8 3.2 0.5 2,3 0.4 0.9 15,0 20,4
Espana 1.8 1.9 2,6 2,0 2,9 2,3 -24,1 -20,1
Eslovaquia 0.7 1.4 0.5 3.1 0.2 2,5 26,9 -31,6
UE-15 1,0 1,2 1,1 1,6 1,2 1,3 4,9 2,6
UE-10 0.6 2,1 0.8 1.7 0.6 1.3 21,7 11,2
UE-25 1.1 1.3 1.2 1.6 1.3 1.3 4,1 4,0

FUENTE: Elaboracion propia con datos de COMTRADE (Naciones Unidas).

frial, en la que cada pais suministra al mercado
mundial de forma especializada determinados PyC,
y donde la ubicacién de las fabricas de bienes fina-
les persigue el mdximo aprovechamiento de las
economias de escala en cada producto dentro del
mercado relevante. O, altemativamente, puede com-
binar la especializacion vertical en PyC con, por
ejemplo, una amplia tradicion productiva en el pais,
gue convierte al sector de automocion en estratégi-
co, con los consiguientes costes politicos y sociales
que la deslocalizacion de la produccién final aca-
rrearia. En estos casos, son compadtibles la especiali-
zacion en la exportacion de PyC y de bienes finales.

En el segundo grupo se encontrarian los paises espe-
cializados exclusivamente en importacion de PyC, es
decir, con ventajas comparativas en operaciones de
ensamblaje. La ventaja en el ensamblaje radicard
fundamentalmente en una elevada dotaciéon de
mano de obra de bajo coste; aungue no sdlo, pues-
to que en sectores como la automocién, en los que
se exigen extraordinarios niveles de calidad y seguri-
dad, las ventajas en costes laborales habrdn de ir
acompanadas de determinadas capacidades tec-
noldgicas, de cudlificacién y de organizaciéon pro-
ductiva y comercial, que no siempre se encuentran
en los paises de menor nivel de renta y salarios. Por lo
tanto, este tipo de especializacion se suele presentar
en economias de renta intermedia. Cuando la espe-
cializaciéon en importaciones de PyC no sea la conse-
cuencia de la produccion de bienes finales destina-
dos a satisfacer la demanda doméstica, sino que res-
ponda a una estrategia empresarial en la que el pais
importa factores intfermedios para incorporarlos en el
bien final destinado a la exportacion (estrategia de
especializacion vertical), dicha especializacion impor-

tadora se acompanard de ventajas comparativas en
la exportacion de bienes finales.

El tercer grupo integra los paises con especializa-
cién en la exportaciéon e importacion de PyC. Para
algunos autores como Kamiski y Ng (2001) la doble
especializacion es el indicador que con mayor pre-
cision denota la participacion en redes globales de
produccion (5). No obstante, tiene algunas las limita-
ciones. La principal es que aunque el nivel de desao-
gregacion del andlisis es elevado (cinco digitos),
puede que la doble especializacion sdlo sea el
resulfado de la heterogeneidad en las actividades
comprendidas en las partidas consideradas y de la
convivencia de ramas especializadas en ensambla-
je con ramas con ventajas en la produccion y expor-
tacion. Es mds, una posible causa del fendmeno
puede ser la vigencia de un modelo de produccion
compartida basado mds en infercambios comer-
ciales de cardcter intraindustrial de naturaleza hori-
zontal que en la especializacion geogrdfica vertical.

Desde la perspectiva del modelo de participacion
en las redes compartidas, no es indiferente qué ven-
tajas sectoriales prevalecen en la doble especializa-
cién. Es decir, la doble especializacion puede pro-
ducirse en sectores en los que predominan las ven-
tajas comparativas en la produccion y exportacion
pero que poseen una altfa dependencia de impor-
taciones intfermedias (se importa para reexportar
PyC con un mayor grado de elaboracion); pero
también en el caso confrario, cuando se exportan
PyC que aportan una pequena parte del valor ana-
dido y tras su transformacioén en el exterior son impor-
tadas para el ensambilaje final. En este Ultimo caso
predominardn las ventajas de ensamblaje. A pesar
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de las limitaciones que entrana, se utilizard el signo del
saldo comercial como indicador de la preeminencia
de una u ofra ventagja, entendiendo que la incorpora-
cién de valor anadido, bien sea en el mercado infer-
no o externo, incrementa el valor del flujo infercambio-
do. Por esta razén, un saldo comercial positivo refleja-
r& ventajas en la produccion y exportacion y un saldo
negativo ventajas en el ensamblaje.

En el cuarto grupo se incluyen las industrias que
aparentemente no ostentan ventajas comparativas
en PyC.

El cuadro 3 (en pdgina anterior) proporciona los coe-
ficientes de especializacién en PyC y en bienes fina-
les para las economias europeas seleccionadasy, a
partir de sus valores en 2007, nos permitird encua-
drar el sector de automocion de cada una de ellas
de acuerdo a la tipologia descrita. Una dificultad
general para la interpretacion del indicador es la
muy elevada concentracion comercial de la indus-
fria en todos y cada uno de los paises, que condi-
ciona los resultados que figuran en el cuadro (6) . En
el Anexo se recogen los indices estimados para
cada una de las partidas de automocion que per-
miten completar el andlisis.

En conjunto, la UE-25 muestra una fuerte especializa-
cién en automocion, tanto en el comercio de PyC
como de bienes finales, como corresponde a la
preeminente posiciéon de la UE-15 en esta industria y
al cardcter regional que adoptan las redes de auto-
nmocién. En los Ultimos anos, sin embargo, es de des-
tacar el cambio de situacién en los nuevos socios
comunitarios: de la ausencia de ventagjas en la pro-
duccién o ensamblaje han pasado a detentar un
grado de especializacion en la produccion y
comercio mundial, incluso superior al de la UE-15.
Especiaimente acentuada es la especializacion de
estos paises en la exportacion de PyC.

Respecto a la tipologia por paises (cuadros 3 vy 4),
[talia es el Unico pais incluido en el primer grupo: esta
especializado en la exportacion de PyC, aunque de
forma tenue. Dado que no detenta ventajas en la
produccion final, se deduce gue su industria ha segui-
do una estrategia de especializacion vertical en las
fases de mayor contenido tecnolégico del ciclo pro-
ductivo, desplazando al exterior las fases de ensam-
blaje, incluido el montaje final. Las inversiones de FIAT
en plantas constructoras en Polonia, Serbia, Rusia vy,
mds recienfemente, Turquia, apuntan en esta direc-
cién (Enrietti, 2004). De hecho, en ltalia, contrariamen-
fe a lo que sucede en paises como Alemania o
Francia, el empleo en el sector de PyC supera holga-
damente al de la industria constructora. Sin embargo,
Ccomo se observa en el Anexo, la ausencia de espe-
cializaciéon en la fabricacion de vehiculos de pasaje-

ros se acompana de una muy solida posicién com-
petitiva en la producciéon y exportacion de otros bien-
es finales como tractores (722), carretillas autopropul-
sadas (744.11) y vehiculos automotores para transpor-
te de mercancias (782).

En el segundo grupo se encuentran la industria de
automociéon de Bélgica y del Reino Unido, que
muestran una especializacion frente al resto del
mundo en la importacion de PyC y en la exportacion
de bienes finales. Los indices indicarion que estos
paises gozan de ciertas ventajas en el dmbito mun-
dial en lo que a la fase de ensamblaije se refiere, fra-
duciéndose dicha ventaja en la importacién de PyC
desde otros paises especializados en su fabricacion
para ser transformadas en bienes finales que se
exportan al exterior. Por lo tanto, fambién sus indus-
frias practican claramente una estrategia de espe-
cializacion vertical.

En el caso de la economia belga se observa, sin
embargo, una disminucidn acusada en dichas ven-
tajas a lo largo de la Ultima década. Podria afirmarse,
pues, gue desde mediados de los noventa, Bélgica
ha ido perdiendo parte de sus capacidades para el
desarollo de productos finales, reduciéndose nota-
blemente su especializacion tanto en la exportacion
de bienes finales como en importaciones de PyC. La
industria belga se enfrenta a serias dificultades para
nmantener su posicién en un marco de fuerte compe-
fencia, como delafa la amplia caida en sus cuotas
en las exportaciones mundiales de bienes finales
(Grdfico 1) y el substancial empeoramiento del saldo
comercial de estas partidas (el saldo comercial relati-
vO se ha reducido del 38% en 1995 al 7% en 2007).
Su potente industria ensambladora, desarrollada al
amparo de las plantas de montaje instaladas en el
pais (GM, W, Ford, Volvo, DAF) se estd viendo seria-
mente amenazada por los procesos de deslocalizo-
cién de la producciéon hacia ubicaciones con meno-
res costes salariales, particularmente hacia los nuevos
paises de la ampliacion.,

Por su parte, en el Reino Unido el cambio en los indi-
ces enfre 1995 y 2007 parece hacer referencia a
cierta modificaciéon en su patron de especializacion.
Asi, mientfras que el peso comercial de las produc-
ciones de automociéon tecnoldgicamente mds
avanzadas, PyC, se mantiene muy similar a la media
mundial, el sector se estd centrando cada vez mds
en el ensamblaje y produccion de bienes finales. El
alto valor de la libra, los elevados costes de la mano
de obra y la escasa inversion por parte de los falori-
cantes britdnicos en investigacion y desarrollo no
han permitido mejorar la competitividad de la indus-
fria local de componentes de automocion, lo que
ha derivado en un mercado cada vez mds orienta-
do a la importacién (Maldonado, 2005).
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CUADRO 4
TIPOLOGIA DE PAISES EN VIRTUD DE SU ESPECIALIZACION COMERCIAL EN EL SECTOR DE LA AUTOMOCION
FRENTE AL MUNDO

Partes y componentes
Especializado Unicamente | Especializado Unicamente | Doble especializaciéon No estd especializado
en X (Tipo 1) en M (Tipo 1) (Tipo 1lI) (Tipo IV)
Alemania
Francia
Bienes | Especializado Bélgica Polonia
finales en X Reino Unido Espana
Rep. Checa
Eslovaquia
No esta . .
- Italia Hungria
especializado

FUENTE: Elaboracién propia.

Si la doble especializacion en importaciones y expor-
taciones de PyC refleja la existencia de relaciones
productivas de cardcter vertical entre proveedores y
clientes de distinfos paises, los paises encuadrados en
el tercer grupo son aquellos con una implicacion mas
infensa en las redes de automocion europeas. En él
se agrupa el grueso de los paises seleccionados, lo
gue no es sorprendente ya que comprende paises
de gran peso en el sector: Alemania, Francia y
Espana; y aquélios que en la Ultima década estdn
adquiriendo un creciente protagonismo en la confor-
macion de las redes europeas: la Republica Checa,
Polonia, Hungria y Eslovaquiai.

Dentro de este grupo amplio de paises con doble
especializacion en exportaciones e importaciones
de PyC, pueden distinguirse, a su vez, dos subgrupos.
El primero, formado por Alemania, Francia, Poloniaq,
Republica Checa y Hungria, disfrutan de saldos posi-
fivos en su comercio de PyC, indicativos de que pre-
dominan las ventajas en la produccion y exporta-
cién de partes y componentes sobre las ventajas en
ensamblaje. De hecho, los coeficientes de especia-
lizacién son nitidamente superiores en la vertiente
exportadora que en la importadora en todos ellos
(salvo en Alemania que son similares).

La solvencia de Alemania y Francia, las mayores
potencias europeas en el sector, en la produccion y
exportacion de PyC es indiscutible cuando se des-
ciende a un andlisis mds detallado. De las 17 parti-
das en que se ha diferenciado el agregado de PyC,
Francia estd especializada en 13 y Alemania en 14
(ver Anexo). Esto, junto con la creciente necesidad
de importaciones de PyC, que se fraduce en el
estrechamiento de sus saldos comerciales relativos,
revela una creciente insercion de estos paises en
redes internacionales de produccion para lograr ser
competitivos a nivel global. Los andlisis para la indus-
fria de automociéon alemana (Nunnenkamp, 2004)
confirman este resultado, al poner de manifiesto las

principales practicas de las empresas para mejorar
la eficacia de sus procesos productivos: la localizo-
cion en ofros paises de menor coste (en el contexto
europeo, la Europa del Este) de operaciones de
ensamblaje y el offshoring de PyC (7). Ahora bien,
aungue la produccion de vehiculos de las empresas
alemanas en la Europa del Este ha crecido sustan-
cialmente, no ha mermado la elevada especializa-
cién germana en producciones finales de automo-
cién. Es mds, sus ventajas se mantienen y amplian
en los cinco rubros de bienes finales considerados, y
es que los fabricantes tienden a utilizar los nuevos
emplazamientos para completar su gama de pro-
ductos con producciones de menor complejidad y
coste (Sachwald, 2004). Es decir, no se produce un
efecto de sustitucién de produccién, sino una am-
pliacion de capacidad productiva.

Al mismo tiempo, las empresas francesas y alemao-
nas parecen haber apostado por una participacion
mds activa en las redes de automocion, especiali-
z&ndose doblemente en la produccion y exporta-
cién de partes y componentes complejos y en la
importacion de aguellas de menor contenido tec-
nolégico, como medio para mantener su competi-
fividad en las producciones finales. Los resultados de
la estrategia para la industria germana parecen
haber sido muy favorables, dado gque ha sido el Unico
de los paises europeos con una presencia relevante
en automocién que ha conseguido mMejorar sus
cuotas mundiales (Grdfico 1).

La especializacion en exportaciones de PyC es par-
ficularmente marcada en las economias de la
Republica Checa, Hungria y Polonia, poniendo de
manifiesto la adquisicion desde su adhesion al pro-
yecto europeo de ventajas en la industria auxiliar del
automovil, superando incluso las ventajas que exhi-
ben paises como Alemania y Francia (si atendemos
al mayor valor de sus coeficientes de especializa-
cién). Es mds, mientras estos dos paises han visto re-
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ducir sus saldos comerciales relativos positivos en
PyC, la Europa del Este ha ido amplidndolos. En
estas economias existen ventajas en el ensamblaje,
como pone de manifiesto su especializacion en la
importacion de PyC, pero, ademds, en los Ultimos
anos han conseguido desarrollar una potente indus-
fria auxiliar que ha llevado a que en la actualidad
prevalezcan las ventajas en la produccion y expor-
tacion en PyC. Particularmente pujante se han mos-
frado las industrias de PyC de Polonia vy la Republica
Checa, creadas en un principio para proveer a las
plantas ensambladoras de capital extranjero instalo-
das en ellas (Fiat, GM/Opel, Volkswagen o Toyota en
el caso de Polonia; Skoda, TPCA —joint venture forma-
da por Toyota, Peugeot y Citroén- y Hyundai en el
caso de la Republica Checa) para, posteriormente,
destinarse también a surtir mercados exteriores (8).

A este desarrollo de la industria auxiliar del automovil
han contribuido los procesos de deslocalizacion lie-
vados a cabo por las principales empresas suminis-
fradoras de PyC para acercarse a las nuevas cade-
nas de montaje y, a la vez, para poder reducir los
costes de los suministros dirigidos al abastecimiento
de plantas fordneas. Es el caso de empresas de
componentes de automocién espanolas como
Grupo Anfolin o Ficosa, empresas americanas como
Delphi o francesas como Valeo (Oficina Econdmica
y Comercial de la Embajada de Espana en Varsovia,
2007). Ademdas, la estandarizacion de los procesos
de fabricacion de piezas y componentes e, incluso,
las demandas de apoyo de las autoridades locales
a las empresas ensambladoras para desarrollar una
industria auxiliar local, han alentado la especializa-
cién en producciones de alto valor afadido en la
cadena de valor. Estas producciones de PyC de cre-
ciente sofisticacion (véanse los saldos relativos), junfo
a las necesidades de las firmas constructoras, han
promovido, ademds, una creciente necesidad
compras externas de bienes intermedios.

Por lo que se refiere a Hungria, es la economia en la
que la doble especializacion muestra mayor intensi-
dad; sin embargo, se diferencia de los anteriores
paises por la ausencia de ventajas en el ensambla-
je de vehiculos (9). Las cifras que alcanzan sus indi-
ces de especializacion son verdaderamente merito-
rios, sobre todo si se tiene en cuenta que en 1995 el
conjunto del comercio de PyC de automocion hun-
garo apenas constituia en tomo al 3% de sus flujos
manufactureros y el pais no estaba especializado
en ninguna de las fases del proceso productivo. Diez
anos Mds tarde, el peso de las exportaciones de
PyC en las exportaciones de manufacturas del pais
friplica al que tiene en el agregado mundial.

Los altos valores alcanzados son reflejo de la clara
inmersion de esta economia en las redes de produc-

cién europeas, donde su papel, a tenor del signo
positivo de su saldo comercial relativo, reside bdsica-
mente en la transformacion de PyC importados para
su posterior fransformacién en otros de mayor valor
anadido destinados a los mercados exteriores. De
hecho, Unicamente una pequena parte de la pro-
duccién de los proveedores de componentes locali-
zados en territorio hingaro se dirige hacia el montaje
dentro del pais (Richet, 2004). Las cifras de empleo
corroboran esta especializacion: en Hungria la indus-
fria de componentes emplea el triple de trabajadores
que la industria constructora.

El segundo subgrupo de paises estaria formado por
Espana y Eslovaquia, en los que la doble especiali-
zacién en importacion y exportacion de PyC se
acompana de saldos comerciales negativos en
estas partidas, indicativo de la preeminencia de las
ventajas de ensamblaje sobre las de produccion y
exportacion de PyC. Asi, las dos economias parecen
gozar de ciertas ventajas en el dmbito mundial en lo
gue a la fase de ensamblaje se refiere, traduciéndo-
se éstas en la importacion de PyC desde otros pai-
ses especializados en su fabricaciéon, para ser
ensambladas y transformadas dentro del territorio
nacional en bienes finales que se destinan mayorita-
riamente a la exportacion.,

En este sentido, la ventaja espanola y eslovaca en la
produccion y venta al exterior de bienes finales es
especialmente amplia (con coeficiente superiores a
2). De hecho, Espana es el tercer mayor productor
europeo y Eslovaquia es actualmente el lider mun-
dial en cuanto a nimero de vehiculos producidos
per capita, gracias, sobre todo, a una agresiva poli-
fica de incentivos fiscales (en su ferritorio se localizan
plantas de la multinacional alemana Volkswagen, de
la francesa PSA-Citroén y de la coreana Kia). En el
caso concreto de Espana, a pesar de sus notorias
ventgjas, hay que senalar que los cambios en el
enforno competitivo parecen haber tenido una
importante incidencia en su industria de automocion,
que ha visto reducirse sus ventajas en el ensamblaje.
El recorte en sus cuotas mundiales de importaciones
infermedias y de exportacion de bienes finales, asi
como el deterioro en el saldo comercial de bienes
finales, serian otra expresion de esta pérdida com-
petitiva.

Notese que el signo negativo de los saldos de Espana
y Eslovaquia lo comparten Bélgica y Reino Unido, nu-
cleos principales de ensamblaje de vehiculos en la UE.
El déficit en el comercio espanol de PyC puede ser
explicado por la disminuciéon del atractivo de nuestra
economia para las empresas multinacionales de
componentes (Como apunta el cierre, entre otras, de
las plantas de Lear, Delphi, Faurecia o Valeo), espe-
ciamente para aquellas que fabrican productos de
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menor valor anadido e intensivos en mano de obra, y
por las politicas de aprovisionamiento desde paises
de bajo coste llevadas a cabo por las casas matrices
de laos empresas fabricantes de automoviles. De
hecho, Espana estd siendo desbancada como base
de suministros de bajo costes por economias como la
polaca, la hingara o la checa, siendo creciente la
presencia de estos paises como proveedores de
componentes para las plantas de fabricacion de
vehiculos instaladas en nuestro pais.

La brecha entre importaciones y exportaciones de
PyC se acrecienta, asimismo, por la presién a la que
las multinacionales del sector de automocién some-
ten a sus proveedores espanoles de componentes
para gue las sigan en su proceso de deslocalizacion
hacia dreas de menor coste como la Europa del
Este. De ahi que la industria de PyC espafnola mues-
fre un saldo negativo no solo con las grandes eco-
nomias europeas (Alemania, Francia, Italia) sino
también con paises del Este como Hungria, Polonia
o la Republica Checa.

El andilisis realizado ha expuesto cambios relevantes
en la especializacion y en el mapa de ventajas rela-
fivas de las industrias nacionales europeas de auto-
mocion. En lo que respecta al sector espanol, cabe
subrayar su relevancia en el contexto internacional y
su intensa participacion en las redes de produccion
compartida regionales, en las que presenta una
posicion destacada tanto en lo que se refiere al
ensamblaje de productos finales como en la pro-
duccién de partes y componentes. Son actividades
del proceso productivo en las que también los nue-
vOs paises miembros de la UE se han mostrado par-
ficularmente activos, constituyendo una seria ame-
naza para la posicion competitiva de las empresas
espanolas. Con objeto de profundizar sobre cudles
son las actividades concretas en las que |la industria
de automocién espanola goza de mayores ventajas
relativas y en qué medida su especializacion se ha
visto afectada por la mayor presion competitiva en
el mercado, en el epigrafe siguiente se efectia un
examen sectorial de la competitividad de la indus-
fria.

LA COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA DE

El sector de automocion posee una extraordinaria
importancia en el tejido industrial espanol. En
Espana estdn instaladas 18 plantas que correspon-
den a 11 de las grandes marcas fabricantes de
automaviles, con un total de 1.842 empresas desa-
rrollando su actividad en el sector y ocupando en
torno al 9% de la poblacién activa espanola. El
empleo directo que mantenia el sector en 2007 fue

de 166.296 trabajadores, 11.887 menos que en
2003. En la actualidad, Espana ocupa el séptimo
lugar del ranking de productores mundiales y el
cuarto por volumen de exportacion. De hecho, esta
industria ha constituido tradicionalmente el principal
sector exportador de nuestra economia, aportando
en 2007 un 25% de las exportaciones totales de
manufacturas. Pero es que, ademds, es el segundo
rubro importador, llegando a tfener una tasa de
intraindustrialidad  del 96%. la mds alta del conjunto
de capitulos que conforman la balanza comercial
(Cajamar, 2006).

La ubicacion en Espaha de las grandes marcas
fabricantes de automdviles buscaba la utilizacion de
nuestro pais como plataforma de exportacion hacia,
prioritariomente, el resto de Europa. De hecho, mas del
80% de la produccién espanola de la industria de
automocién tiene como destino los mercados exte-
riores. Este ha sido el propdsito de la politica indus-
frial, relojando sus requerimientos y ofreciendo ven-
tajas para la implantacion en Espana de los grandes
productores multinacionales (Cataldn, 2000). El
objetivo se consigue, de ahi nuestra especializacion
en exportaciones de bienes finales. Los menores
costes laborales de la economia espanola en el
contexto de la UE-15 explican el mayor afractivo de
nuestra economia para el ensamblaje de vehiculos
de gama medio-baja, segmento en el que los cos-
tes laborales de ensambilaje son relativamente mas
importantes (Bilbao y Camino, 2008). De esta mane-
ra, la especializacion espanola en automocion con-
firma la relevancia de las ventajas comparativas en
la explicacion de los flujos comerciales de partes y
componentes encontrada en el trabajo de Bldzquez
et al. (2009) en el que andlizan el papel de Espana
en las redes de produccion europeas.

Sin embargo, con el nuevo siglo, la posicién compe-
fitva de la industria espanola de automociéon se ha
ido deteriorando: la ya senalada caida en su cuota
mundial, el menor dinamismo de la produccion v,
sobre todo, el deterioro de su saldo comercial asi lo
denotan. El andlisis efectuado en los epigrafes prece-
dentes apunta que las dificulfades del sector se cen-
fran especialmente en la fabricacion final. Como se
puede observar claramente en el Grdfico 2 (en pdgi-
na siguiente), los favorables resultados comerciales
relativos a la produccion final han experimentado un
notable empeoramiento desde mediados de 1os no-
venta. Este deterioro ha sido causado, en cierta medi-
da, por el incremento de la demanda de vehiculos
de gama superior que no se producen en nuestro
pais, pero también es atribuible a debilidades com-
petitivas que han impedido un comportamiento mas
dindmico de las exporfaciones, a una sobrecapaci-
dad productiva y a la competencia de los fabrican-
tes del Este europeo y de Asia.
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Asimismo, el mantenimiento a lo largo del periodo
de un saldo comercial negativo en partes y compo-
nentes ha contribuido a aminorar y hacer desapare-
cer desde el ano 2003 los tradicionales superdvit del
sector, contribuyendo a la creciente necesidad de
financiacion de la economia espanola. El saldo
deficitario del PyC responde precisamente a la
estructura productiva predominante en la industria
del automovil: grandes empresas instaladas en
Espana como plataforma exportadora de los vehi-
culos, que importan gran parte de los componentes
necesarios para su produccion. Asi pues, la activa
participacion de la industria espanola del automovil
en procesos de fragmentacion intemacional de la
producciéon (Diaz y Gandoy, 2005) también estd
detrds de la negativa evolucion del saldo comercial
sectorial. Alemania y Francia son los paises con los
que el déficit comercial de la industria auxiliar espa-
Aola es mdas acusado. En ambos casos, esta situa-
cién se explica por la importacién de componentes
desde las fabricas de los grupos automovilisticos de
dichos paises instalados en Espana.

Con el objetivo de delimitar la evolucion competiti-
va de las diferentes actividades encuadradas en el
sector, a continuacién se examina el comporta-
miento de sus coeficientes de especializacion que,
como se ha indicado anteriormente, en condicio-
nes de apertura de los mercados, pueden interpre-
tarse como un indicador de la ventaja comercial
revelada (cuadro 5).

Sin embargo, antes de abordar el andlisis de especia-
lizacion, hay que destacar la elevada concentracion
que presenta el sector del automovil espanol. Esta
concentracion se explica por unos flujos comerciales
del sector muy sesgados hacia los bienes finales,
donde han residido las principales ventajas espano-
las. En la vertiente exportadora, los bienes finales aca-

paran el 70% del total, un porcentaje ligeramente por
encima al del conjunto de la UE-15 y notablemente
superior al de la UE-10. En la vertiente importadora, el
peso de los bienes finales es, aun liderando la estruc-
fura comercial, sensiblemente inferior (58%), debido
al superior peso de las compras al exterior de PyC
(42%), peso intermedio entre el que obtienen las
importaciones de PyC en la UE-15 (37%) y en la UE-10
(50%).

Las partidas concretas que acaparan la mayor parte
de los flujos comerciales con el exterior, précticamen-
te las mismas en exportaciones e importaciones, son:
por el lado de los bienes finales, el Automavil (partida
781), y por el lado de las PyC, Mofores y sus partes y
piezas (713.2 y 713.9, respectivamente), Piezas y
accesorios de carrocerias (784.32), Frenos, servofre-
nos y sus partes y piezas (784.33) y, sobre todo, Ofras
partes, piezas y accesorios de vehiculos (partida
784.39, que corresponde a PyC distintas de los chasis
y carrocerias).

Respecto a la fabricacion de bienes finales, el sec-
for del automovil espanol presenta una clara espe-
cializacién en Automdviles (partida 781) y Vehiculos
para el fransporte de mercancias (782) (cuadro 5).
Ademds, los valores alcanzados son muy elevados,
superiores a los del resto de los paises de la UE-25
(con la excepciéon de Eslovaguia en automaviles),
signo de la competitividad de nuestra economia en
el ensamblaje de este tipo de vehiculos destinados
a la exportacion. Ahora bien, en la Ultima década
las cosas estan cambiando y mientras que las ven-
tajas en la produccion de Aufomdviles estdn mer-
mando a favor de paises con menor nivel de desa-
rrollo, como los nuevos miembros en el contexto
europeo, las ventajas en la fabricacion y exporta-
cién de Vehiculos industriales se han visto reforza-
das. Asf, su cuota en las exportaciones mundiales se
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CUADRO 5
ESPECIALIZACION COMERCIAL DE LA INDUSTRIA DE AUTOMOCION ESPANOLA
Estructura | Especializacion | Especializacion mi:zzglses Cuotas de X en munf:l:il:l):slsen a Saldo comercial | X Espana a UE-25 | M Espana a UE-25

Partidas  |de la X (%) enlaX enlaM enlaX (%) UE-25 (%) M %) relativo (%) /M de UE-25 (%) | /X de UE-25 (%)
2007 1995 2007 | 1995 2007 | 1995 2007 | 1995 2007 | 1995 2007 | 1995 2007 | 1995 2007 1995 2007
713.2 4,1 1.8 1,7 4,6 2,1 35 3.6 7,7 55 10,2 6,0 47,2 -220 8.4 52 19.3 8.2
713.82 0.0 02 0.1 0.7 1.3 0.4 02 08 0.4 1.5 3.8 530  -90,3 01 0.2 1.8 6.5
713.9 1.7 08 0.9 1.2 0.9 1.5 1.8 33 3.2 2.8 2,7 24,6 22,1 3,2 24 4.4 42
744.19 00 02 1,3 05 05 04 27 1.4 6,7 11 1.3 -355 218 1.9 4,0 2,6 3.7
778.3 1,8 24 1,8 25 1.1 4,7 3,6 8,6 7.0 56 31 6,5 6,6 9.9 6,7 9.4 53
778.31 0.4 2,2 1.1 2,2 1.2 43 2,1 8.3 4,7 49 3.5 32 258 9.1 4,4 8.4 7.3
778.33 0.3 2,2 3.1 4,7 11 41 6.4 9.5 15,4 105 3.1 482 34,6 8,2 14,6 26,6 57
778.34 09 3.3 23 1.9 11 6.4 4.8 10,7 79 4,2 3.0 236 202 13,1 7.8 6,3 4.4
778.35 0.2 1.5 1,4 29 0.7 2.8 28 4,7 54 6.6 20 307 177 70 53 8.6 3.2
784.1 0.6 0.3 45 1.7 2,6 05 9.2 1.2 19,0 39 7.4 790 100 02 4,4 9.2 15,5
784.2 02 09 0.7 1.6 02 1.6 1.4 2,6 1.8 3.6 0.6 337 390 28 2,1 52 08
784.3 22,8 2,0 22 25 25 39 4,6 87 8,9 57 71 173 213 7.8 7.6 11,3 12,7
784.31 05 1.5 2,5 09 11 28 5.0 62 9.3 2,0 3.3 269 232 8,1 10,2 3.3 4,9
784.32 2,1 1.0 1.1 2.4 1.1 1.9 2,3 59 48 5.4 3.2 42,8 19,1 6.4 3.7 13,9 6.3
784.33 2,4 1.8 29 2,0 11 35 59 6,7 9.8 4.4 3.2 6,6 31,7 7.8 10,5 7.4 45
784.34 1.0 08 07 1.9 09 1.5 15 4,0 3.4 43 2,6 -450  -26,0 41 30 10,0 4,0
784.35 05 01 1.0 2,1 1.4 0.3 20 0.6 3.2 48 4.2 900  -39.5 0.6 3.2 10,7 7.0
784.36 0.3 0.7 1.4 2,6 3.4 1.3 2,7 2.4 3.7 59 9.6 639 -53,6 2,3 3.5 9.3 12,2
784.39 16,4 29 3.0 29 3.7 5.7 6.1 11,2 1.8 65 10,7 85 257 9.2 9.7 12,1 19,0
Total PyC 31,3 18 19 2,6 2,0 34 3,9 75 7,2 59 59 24,1 -20,1 7,2 6,2 1,1 10,1
722 0.1 00 0.1 01 02 01 0.3 954 93,6 01 0.2 6.7 10,0
74411 0.1 0.4 0.4 0.7 0.9 1.1 11 670 750 1.0 1.3 3.8 9.9
781 53,1 3.4 2,4 65 4.8 1.7 8.8 42,4 1.2 13,0 9.1 3.4 8,7
782 14,2 1.6 3.1 3,1 6,3 7.3 13,7 202 280 6.7 13,0 3.5 10,0
783 1,3 1.7 0.8 3.2 1.7 49 2,7 266  -39.8 65 3.4 3.3 8.8
Total finales 68,7 2,9 2,3 5,6 4,7 10,3 8,8 37,6 2,9 11,4 9,1 35 8,9

FUENTE: Elaboracion propia con datos de COMTRADE (Naciones Unidas).

ha incrementado hasta el 6,4%, el friple de la parti-
cipacién espanola en el total de exportaciones de
manufacturas y por encima de la presencia relativa
en las ventas mundiales de turismos. Espana osten-
ta, de este modo, el primer puesto europeo como
productor de vehiculos industriales.

En el mercado comunitario, el dispar comportamien-
to competitivo entre ambas lineas de productos es
aun mds manifiesto. Espana es el origen del 14% de
las exportaciones comunitarias de vehiculos industrio-
les y sus ventas a la UE-25 suponen el 13% de las
importaciones comunitarias, prdcticamente el doble
que a mediados de los noventa. La creciente presen-
cia de los nuevos socios en el mercado (la UE-10 ha
doblado sus cuotas de exportacion en el conjunto de
la Unién) ha sido compatible con la expansion de la
produccion y exportacion espanolas, sin que su capa-
cidad competitiva parezca haber sido afectada (10) y
a costa de las empresas situadas en ltalia, Francia,
Alemania y, sobre todo, en Bélgica. Sin embargo, en el
subsector de turismos, la industria espanola, a pesar

de la elevada productividad de algunas de sus plan-
tas, pierde peso a favor de los nuevos socios. Las ame-
nazas de deslocalizacion que han recaido sobre algu-
na de ellas, en especial las productoras de las gamas
menos complejas, han de enmarcarse en este con-
texto. Estas modificaciones en el entfomo competitivo
han tenido su impacto sobre los resulfados comercio-
les: la especializacion en vehiculos industriales se ha
acompanado de incrementos en su superdvit comer-
cial, mientras que la pérdida de ventajas en la fabrica-
cion de turismos se ha traducido en la practica des-
aparicion de sus fradicionales saldos positivos.

La relevancia espanola en el ensamblaje de vehiculos
implica fuertes necesidades de importacion de PyC,
que explican la amplia especializacion de nuestra
industria en dichas actividades (11). En Espana se pro-
ducen los vehiculos completos, aungue gran parte de
los componentes de elevada tecnologia se importan,
y las fases de concepciodn, disefo e innovacion se rea-
lizan de forma muy mayoritaria en otros paises (con Ia
excepcion de SEAT, aunque bajo la direccion de VW).
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No obstante, las cifras del cuadro 5 permiten observar
coémo en la mayoria de las ramas esta especializa-
cién importadora se ha reducido desde mediados de
los 90, asi como la caida, bastante generalizada, en
las cuotas de importacion en el mercado mundiall. Ello
es, de nuevo, la expresion de una merma de las ven-
tajas en actividades de ensamblaije, 10 que no es sino
una evolucion esperada en una economia avanza-
da. De hecho, se observa coémo, con cardcter gene-
ral, la economia espanola pierde relevancia como
destino de las ventas al exterior de PyC de la UE-25. Es
el testimonio de los cambios en la localizacion de las
féloricas de montaje que las empresas han llevado a
cabo, con objeto de reducir sus costes y adaptarse a
las nuevas condiciones.

Pese a lo anterior, en algunas ramas se ha consolido-
do la especializacion en importaciones y la cuota en
el mercado mundial, ademds de ser elevada, ha cre-
cido en la ultima década. Es el caso de los motores
encuadrados en la partida 713.82, Chasis equipados
con motores (784.1), Volquetes y sus partes y piezas
(784.31), Ejes (784.35y 784.36) y Otras partes, piezas y
accesorios para el automavil (784.39). Esta intensifica-
cidn de la especializacion responde a las necesida-
des especificas de los modelos fabricados en nuestro
pais, pero también a las necesidades de una sélida
industria auxiiar que se desarolld para afender los
reqguerimientos del montaje final, inicialmente en
exclusiva para un Unico fabricante, y que progresiva-
mente ha ido afianzando su posicion en el mercado
mundial de PyC, diversificando sus clientes y amplian-
do el suministro a un nUMmero cada vez mayor de fir-
mas constructoras.

De hecho, la mayor parte del crecimiento de las
importaciones de PyC se concentra en las compras
de los propios fabricantes de componentes, mientras
gue las de los constructores de vehiculos se mantienen
estables. Ademds, el mayor porcentaje de las exporta-
ciones e importaciones de PyC corresponde a provee-
dores primer nivel (Obregdn, 2006).

La solidez y satisfactoria evolucion de la industria de
componentes de automocién espanola se pone de
manifiesto por el elevado nimero de ramas que
actualmente estdn especializadas en la produccion
y exportacion (13 de las 17 partidas consideradas).
Estas exportaciones son redlizadas mayoritariamente
por fabricantes que, debido a la optimizacion de sus
plantas, al aprovechamiento de las economias de
escala y ala aplicacion del principio de no duplica-
cion de inversiones y de maquinaria muy costosa,
surten de PyC al resto de factorias del grupo ubica-
das en Europa (CC.00., 2007).

Pueden citarse como ejemplos de empresas de
componentes de automocién localizadas en Espa-

Aa Filosa, Grupo Antolin, Grupo CIE Automoftive y
Grupo Mondagrén (entre las de capital nacional), y
Dalphi, Valeo, Siemens VDO, Michelin y Pirelli (entre
las de capital extranjero). Respecto a 1995, no sélo
ha aumentado el nimero de producciones con
ventajas comparativas en el dmbito mundial, sino
gue también se observa un generalizado aumento
en los valores del indicador. De acuerdo con la tipo-
logia establecida en el epigrafe anterior, destacan
sobre todo dos partidas que se especializan sdlo en
exportaciones de PyC: «Partes y piezas de carretillas
y tfractores autopropulsadas» (744.19) y «Partes y pie-
zas de aparatos y dispositivos eléctricos de encendi-
do y aranque» (778.35). Ambas han conseguido
incrementar su peso en las exportaciones mundiales
y Su avance se ha traducido en un estimable cam-
bio de signo de sus resultados comerciales.

En las ofras once ramas, las ventajas en produccion
y exportacion se alinean con una especializacion en
la importacién, es decir, estdn involucradas en redes
de produccién compartida. En cinco de ellas la
doble especializacién se acompana de un saldo
positivo en sus fransacciones con el exterior:
Aparatos eléctricos de alumbrado y sehalizacion y
sus partes y piezas (778.33 y 778.34), Volquetes y sus
partes y piezas (784.31), Frenos, servofrenos y sus
partes y piezas (784.33) y Chasis equipados con
motores (784.1). No sdlo han mejorado sus resulta-
dos comerciales en la Ultima década, sino que ade-
mds su favorable conducta les ha permitido mante-
ner y ampliar su presencia en las exportaciones
mundiales y comunitarias donde, en 2007, algunas
de ellas alcanzan cuotas superiores a los dos digitos.
Ello es muestra de una significativa mejora de la
capacidad competitiva de estas manufacturas
espanolas de PyC en un entorno de creciente pre-
siones competitivas provenientes de los paises del
Este europeo y asidticos. Estos hechos indican que
prevalecen las ventajas por el lado de la exporta-
cién, es decir, se importan piezas y componentes
para transformarlos en el teritorio econdmico y
exportarlos con un mayor valor anadido.

La informacién disponible no permite distinguir si 1a
doble especializacion responde a fragmentacion in-
temacional de cardcter vertical u horizontal; sin em-
bargo, existen indicios que apuntan a la primera razén.
En la década de los noventa, se extendid en la indus-
fia espanola (y en la occidental en general) de auto-
mocion la estrategia empresarial denominada Lean
Production System o produccion djustada, basada en
la desintegracion de la cadena de valor, que conlle-
va un esquema organizativo piramidal en el que los
fabricantes se relacionan estrechamente con un redu-
cido nUmero de proveedores de primer nivel que, a su
vez, se abastecen de ofros proveedores de forma
jerdrquica (Peligros y Bilbao, 2005).
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Las empresas de componentes del primer nivel son
las que tienen una mayor presencia internacional y
sobre las que pesan mayores requerimientos produc-
tivos: capacidad de investigacion y desarrollo, efi-
ciencia productiva y garantia de calidad. Parece que
las producciones de componentes encuadradas en
este grupo han respondido a los riesgos asociados a
la mayor competencia y a la pérdida de ventajas en
el ensambilaje de vehiculos, trafando de posicionarse
en los tramos superiores de la cadena de valor,
donde las exigencias son mayores, pero a las venta-
jas de la especializacion se anaden el ahoro de cos-
tes, las economias de escala en la produccion vy las
compras, y una relacion mds estrecha y coordinada
con los clientes.

A este respecto, hay que tener en cuenta que mu-
chos fabricantes desean operar con los mismaos pro-
veedores especializados en sus diferentes plantas
para homogeneizar calidad y presionar en precios
mediante un contrato global, ademds de garantizar
en mayor medida el suministro. Esta estrategia, que
se ha denominado de proveedores globales, ha
provocado en los Ultimos anos numerosas fusiones y
compras en el sector de empresas de componen-
tes de primer nivel y el incremento de dimension de
los mismos. Vemos asi como se cruzan varias ten-
dencias: la concentraciéon de empresas en la indus-
fria auxiliar del automaovil a nivel mundial reduce la
competencia, al tiempo gque se amplia el mercado
por la externalizacion creciente que realizan las fir-
mas ensambladoras (CC.O0., 2007).

AUn asi, el comercio total de PyC presenta un saldo
negativo, que se ha interpretado como el predomi-
nio de las ventajas de ensamblaje de vehiculos
sobre la produccién y exportacion de PyC. Pues
bien, el examen detallado del comercio de PyC
permite determinar gque no sdlo existe un grupo sig-
nificativo de aprovisionamientos de automociéon en
los que la industria espanola posee un situacion
competitiva destacada, sino que, ademds, el cuan-
fioso déficit en PyC se afribuye fundamentalmente
(83% en 2007) a dos partidas: Mofores de combus-
tién interna (713.2) y Ofras piezas, partes y acceso-
rios (784.39).

En lo que respecta a la primera de ellas, puesto que
la fabricacion de motores responde a decisiones
estratégicas de ubicacion geogrdfica de las grandes
empresas, una pare relevante de los intercambios
serdn de naturaleza horizontal, de modo que el signo
del saldo serd, simplemente, la consecuencia de la
naturaleza de los redes de produccion establecidas.
Pero, como la fabricacidn de motores es el nlcleo
tecnolégico de la industria (Cataldn, 2000), su saldo
negativo es también indicativo de nuestro déficit tec-
nolégico. La dependencia tecnoldgica de Espana,

fruto de que las grandes empresas constructoras y las
de componentes mds complejos tecnolégicamente
sean multinacionales extranjeras, no sélo implica que
los procesos de toma de decision y el disehio de las
estrategias y politicas de empresa se ubiguen en otros
lugares, sino que las fases de mayor valor ahadido
(diseno de vehiculos, ingenieria de desarrollo de nue-
VOs motores, nuevas investigaciones, etc.) no se reali-
zan en Espana, sino en los centros de investigacion
que tienen estas multinacionales en ofro paises, fre-
cuentemente los de origen de las firmas.

Algunos datos apoyan esta dependencia tecnolégica
de nuestro pais. Por ejemplo, segun Eurostat, en 2006,
del Valor Ahadido Bruto que se generd en el subsector
de componentes de automocién en Espana, se des-
finaron a gastos de 14D alrededor del 3%; muy lejos
del 21,2% de Alemania o €l 12% de Francia. Para el
sector en su conjunto, los datos sobre aplicaciones a
la Oficina Europea de Patentes apuntan en la misma
direccién: Espana solicitd 96.000, mientras Alemania
pidid mds de dos millones, Francia 655.000, ltalia mds
de 400.000 y el Reino Unido mds de 261.000.

CONSIDERACIONES FINALES ¥

El andilisis efectuado ha puesto de manifiesto la rele-
vancia de la industria de automocion europea en el
contexto mundial. El particular avance experimenta-
do por el comercio de PyC del sector, tanto desde su
vertiente exportadora como importadora, junto con el
hecho de que la mayor parte del comercio del sec-
tor tenga un cardcter infra-regional, revela la existen-
cia de importantes redes de producciéon europeas.

La creciente competencia de paises emergentes vy,
sobre todo, la ampliaciéon europea y la eliminacion
de barreras a los infercambios han propiciado una
reorganizacion geogrdfica de la cadena de valor
en la que los nuevos paises mMmiembros presentan
notables afractivos para la localizacion de determi-
nados segmentos del proceso productivo. Asi, en el
periodo estudiado, los recientes socios comunitarios
han incrementado significativamente su presencia
en los intercambios a costa de las economias Mmds
desarrolladas, especiaimente en lo que se refiere a
las producciones finales. Entre ellas, sélo la industria
alemana, lider indiscutible en la red de automocion
europeq, ha conseguido mejorar su posicion com-
petitiva, ampliondo sus cuotas mundiales en la ex-
portacion de bienes finales y en el comercio de par-
tes y componentes, merced a un intenso proceso
de fragmentacion internacional de la produccion en
el que las antiguas economias comunistas adquieren
un papel central. La insercidon de estos paises en las
redes europeas de automocion y su papel cada vez
mds activo dentro de ellas es especialmente merito-
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rio, en cuanto que ninguno de estos paises tenia bajo
el régimen anterior un fejido productivo consolidado
en este sector. Polonia, Hungria, Eslovaquia y la Repu-
blica Checa destacan como los paises mds activos
en las nuevas redes.

El andlisis de especializacion ha permitido detectar
la posicion de las distintas industrias nacionales en
dichas redes, asf como los cambios asociados a su
reordenacion. Alemania y Francia destacan por su
solida posicion en las fases de mayor contenido tec-
nolégico: la produccién y exportacion de PyC.
Ahora bien, las dos economias disfrutan de ventajas
en la producciéon de automaviles y en las operacio-
nes de ensamblaje (Mds acusadas en el caso de la
economia germana), como pone de manifiesto la
especializacion en la importacion de PyC vy la expor-
tacion de de bienes finales. Entre los ofros paises con
mayor presencia en el contexto europeo, Espana y
Bélgica parecen ser los mds afectados por la exten-
sion de las redes de automocion hacia el Este de
Europa, dado que su posicion en el entframado pro-
ductivo se ha sustentado principalmente en sus ven-
tajas en la fabricacion de bienes finales. Su pérdida
de cuota en las exportaciones mundiales de estos
bienes permite constatar su dificultad para hacer
frente a los cambios competitivos.

En lo que se refiere a la industria espanola, hay que
destacar, en primer lugar, su infensa implicacion en
las redes de automocion, particularmente en lo que
respecta a la fabricacion de vehiculos. Su especiali-
zacion en el ensamblaje de turismos le hace espe-
cialmente sensible a las nuevas tendencias en la
localizacion de la industria. Aungue las perspectivas
del mercado espanol constituian un importante esti-
mulo a la implantaciéon de los grandes fabricantes
de automoviles en nuestro pais, Nno cabe duda de
que las ventajas laborales de nuestra economia en
el dmbito europeo han sido un factor determinante
de su implantaciéon en Espana. La incorporacion de
paises con menores niveles de renta y salarios ha eli-
minado dichas ventajas y, en consecuencia, son las
plantas de ensamblaje de turismos las que tienen
gue enfrentarse a mayores amenazas de deslocali-
zacioén, al desarrollo de los nuevos modelos en otras
dreas geogrdficas que ahora resultan mds atracti-
vas. A pesar del esfuerzo realizado en el dmbito pro-
ductivo y de las mejoras de productividad llevadas
a cabo, la posibilidad de permanencia de las plan-
tas depende de decisiones estratégicas que se
toman fuera de nuestras fronteras; Santana y URO
son de los pocos fabricantes Unicamente espanoles.
Asimismo, la elevada dependencia tecnoldgicay la
orientaciéon de la produccion hacia los modelos de
gama media y baja, constituyen un inconveniente
adicional, puesto que estas lineas son las mds fdci-
les de desarrollar en las nuevas localizaciones.

La especializacion en vehiculos industriales se mues-
fra mds robusta. Una sdlida tradicion productiva y
comercial que se inicia con los miticos camiones
«Pegaso» en la década de los cincuenta y continda
con los «Ebro» y «Barreiros» parece estar detrds de
sus mejores resultados. Por lo demds, parece que en
este segmento de la produccién la competencia es
menos infensa y, al menos, hasta mediados de la
presente década, la industria espanola ha conse-
guido mantener su preeminencia. De hecho, conti-
nua siendo el lider mundial en la fabricacion de
vehiculos industriales.

Los cambios en las ventajas comparativas en la fabri-
cacion de automdviles y el desplazamiento de sus
procesos fabriles, obviamente, inciden sobre la activi-
dad de sus proveedores. Asi, el andlisis ha puesto de
manifiesto la creciente especializacion de los paises
del Este europeo en la produccion y exportacion de
partes y componentes. Sin embargo, 1a industria auxi-
liar del automdovil espanola parece haberse defendi-
do mejor que la fabricacion final, consiguiendo inclu-
SO ampliar su peso en las exportaciones mundiales.
En especial destacan las ventajas adquiridas en las
piezas y componentes eléctricos, frenos, volquetes y
chasis. No obstante, la debilidad tecnolégica y la tra-
dicional vinculacién de gran parte de su industrial
auxiliar a la demanda de las factorias ensambladoras
situadas en nuestro pais constituyen una seria limita-
cién competitiva en el presente contexto. Conscien-
tes de la importancia del sector de componentes de
automocién en nuestra economia, desde el Ministerio
de Industria se han arficulado medidas de apoyo al
sector en el contexto actual de crisis econdémica. Los
beneficiarios de tales medidas, consistentes en ayu-
das directas para llevar a cabo proyectos de inver-
sién, serdn doce grandes empresas del sector, cuatro
de ellas de capital extranjero.

Asi pues, las nuevas tendencias en la localizacion han
provocado un desplazamiento de la actividad de
automocién hacia la Europa del Este que, natural-
mente, genera cierta alarma en la industria espano-
la, que por sus caracteristicas, especializacion y situa-
cién periférica se ve directamente amenazada. La
crisis financiera infernacional ha acentuado las debili-
dades del sector, acelerando los ajustes ante el exce-
so de capacidad productiva y la reordenacion geo-
gréfica del proceso de fabricacion, de modo que
desde finales del 2008 se han extendido los anuncios
de procesos de deslocalizacion y los expedientes de
regulacion de empleo en el sector (Nissan, General
Motors, Ford, Renault, SEAT y Mercedes) (Myro, 2009).

Sin embargo, habria que tratar de distinguir entre la
incidencia del debilitamiento de la demanda, que
afecta en gran medida a los fabricantes espanoles
gue producen mas intensamente bienes finales des-
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finados a los mercados exteriores, de los derivados
de la pérdida de capacidad competitiva. Aunque
en algunas lineas de productos espanolas se ha
resentido su posiciéon competitiva, sin embargo,
hemos visto como las ventajas se mantienen e inclu-
so amplifican en otras, avalando su solvencia. Asi,
frente a posiciones Mmds alarmistas, el andlisis efec-
tuado apoya las perspectivas que respalda Richet
respecto a la ordenacion geogrdfica del sector en
Europa: la configuracién de un nuevo entramado
productivo en Europa del Este, secundario respecto
al ndcleo central y fradicional europeo que lidera las
redes europeas, y orientado a satisfacer la crecien-
te demanda de la Europa Oriental, compatible con
el mantenimiento del polo ibérico basado en la
dimensién y fortaleza de la industria espanola de
automocion (Richet, 2004).

Esta conclusidon esperanzadora sobre la posicion
competitiva de las plantas de ensamblaje en Es-
pana también es compartida por otros autores
(Bilbao y Camino, 2008), que basandose en el des-
empeno competitivo de las plantas espanolas, la
reduccién del peso relativo de los costes laborales
en el fotal de costes de produccion vy la previsible
convergencia de dichos costes en la Europa del
Este con los espanoles, no ven razones que justifi-
quen la deslocalizacién de los fabricantes finales
que operen en Espana. No obstante, la continuidad
y el afianzamiento de este nlcleo de aufomocion
periférico en la UE-25 exige insistir en los desarrollos
tecnoldgicos que sustenten la eficiencia productiva
de nuestras empresas de automocion.

(*) Las autoras agradecen la financiacién obtenida de la
Consejeria de Educacién y Ciencia de la Junta de Comu-
nidades de Castilla-La Mancha (cofinanciada co fondos
FEDER) a través del proyecto de Investigacion PPIIVO-0
154-9251

NOTAS¥

[1]  Enestamisma direccién apuntan los datos sobre la distribu-
cion geogrdfica de la inversion extranjera directa de las
multinacionales alemanas del sector. Si en los primeros 80
Latinoamérica constituia el drea mdas atfractiva para las
companias alemanas de automocién, en los primeros 90
los avances en la integracion europea alentaron las inver-
siones en Espana, siendo, mds recientemente, la Europea
Central y Oriental la que ha proporcionado las mayores
ventajas para la localizacion (Spatz y Nunnenkamp, 2002).

[2]  Laidea es que si no existen restricciones al comercio, cada
pais se especializard en aguellas producciones en las que
posee ventajas comparativas. En el epigrafe anterior se ha
comprobado que el comercio de la industria de automo-
cion se establece mayoritariamente entre los paises del
drea infegrada, donde no existen barreras a los intercam-
bios, de modo que los indices de especializacion son un

(3]

(4]

S

(6]

7]

(8]

9

(10]

buen indicador de la existencia de ventajas en la produc-
cién y el comercio.

Salvo aquellas partes y componentes que se destinen al
reemplazo de piezas deterioradas, es decir, a recambios.
Naturaimente, la especializacién es consecuencia de Ias
decisiones estratégicas tomadas por las grandes empresas
multinacionales que operan en el sector, pero éstas, a su
vez, vienen condicionadas por las caracteristicas especifi-
cas de las economias, determinadas por su dotacion espe-
cifica de factores, marco institucional, tamafo de merca-
do, etc.

En opinidn de estos aufores, la especializacion exclusiva-
mente en exportaciones o en importaciones de PyC refle-
jan mds la fragmentacion internacional de la produccién
que la inclusion en redes compartidas.

La partida correspondiente a “Automaviles y otros vehiculos
automotores disenados principalmente para el fransporte
de personas” (781) supone en la UE-25 la mitad de las com-
pras y las ventas externas del sector (el 77% de las exporto-
ciones de bienes finales de la UE-25). La segunda partida
con mayor peso en el comercio comunitario es “Otras par-
tes, piezas y accesorios de los vehiculos motores (7843),
partida de PyC con un peso del 21% en las exportaciones
totales del sector (el 59% de las ventas extemas de PyC de
la UE-25 y el 62% de las compras).

Algunos ejemplos al respecto son la decision, en 2004, de
Opel, filial alemana de General Motors, de localizar parte
de la produccion del Zafira en Polonia.

En la Republica Checa existen un fotal de 227 empresas
que producen componentes de automocion (que acapa-
ran dos tercios de los empleos del sector de automocion) y
que destinan en tomo a la mitad de su produccion a las
plantas de ensamblaje localizadas en el pais y la otra
mitad a los mercados exteriores. La concentracion de pro-
veedores existentes estd actuando de imdn para la implan-
tacion de nuevos fabricantes de automoviles, lo que previ-
siblemente, en un circulo virtuoso, atraerd nuevas oleadas
de fabricantes de componentes. La marcada orientacion
al exterior de la industria checa de automocién le ha per-
mitido erigirse, aprovechando su estratégica situacion geo-
gréfica, como un centro de produccién desde que el que
se abastece al resto de Europa (Cebollero, 2008).

La ausencia de especializacién en bienes finales no exclu-
ve la actividad de plantas de montaje de las principales
marcas fabricantes (VW, GM/Opel y Suzuki), pero en el
entorno mundial destaca la mayor presencia relativa de
PyC en la produccién y exportacion.

En Espana producen vehiculos industriales PSA, Nissan Motor
Ioérica (a fravés de su division NIVISA dedicada al ensambla-
je de camiones y furgonetas ligeras), DaimlerChrysler, General
Motors, Iveco y Renault. La industria de vehiculos industricles
goza de una amplia tradicién. Durante el franquismo apare-
cieron numerosas empresas en este sector, entre ellas ENASA,
de propiedad estatal, Barreiros o Motor Ibérica. La actitud del
primer franguismo en este sector fue, sin duda, mds dbierta
que en el de turismos, lo que favorecid la creacion de una
mayor variedad de empresas dedicadas a la fabricacion de
este tipo de vehiculos (Garcio-Ruiz, 2001).

Para la industria constructora de automocion, el porcentaje
de componentes procedentes del suministro nacional es
de un 53%. Por su parte, el suministro a las empresas de
componentes proviene en un 57% del mercado intemo y
en un 43% de la importacion de ofros mercados. Es impor-
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ANEXO ESTADISTICO

CUADRO 1

ESPECIALIZACION EN CADA RAMA DE AUTOMOCION CON RELACION AL COMERCIO MUNDIAL

DE MANUFACTURAS

Parlida Bélgica R. Checa Francia Alemania Hungria Italia Polonia Eslovaquia UK

95 07 95 07 95 07 95 07 95 07 95 07 95 07 95 07 95 07
7132 o1 02|02 0413 20 08 12|01 130 06 08 00 54|03 02/ 13 19
713.82 07 0402 00|08 07 15 15|00 00 09 14 07 01|09 04 34 42
713.9 o5 04|06 1510 10 14 22|03 18 07 1,1 08 13|03 03|10 12
744.19 o7 04|11 0205 11,05 03|37 12 10 06 19 05|01 06 1,3 24
778.31 02 07107 13|17 21 19 11,37 31,07 06 02 15|01 04 07 09
778.33 0.1 01 16 05|05 13,14 10 14 06 09 1,310 09 01 01 1.3 1.2
O 77834 08 04|12 72 21 1.8 13 14,08 19 15 13 /02 19 01 31 09 06
E 778.35 47 39|18 1410 08 19 12|56 08 08 08 01 39 |00 04 02 04
g 784.1 02 01 15 00 04 03 13 0903 0405 03|04 05 03 00 1,3 01
S |784.2 29 31 /31 30 16 16 06 08 05 03] 1,1 08 01 21 1.8 302 06 03
§ 784.31 o8 1,2/,08 12|24 10 08 12|05 04/ 07 08 02 05|12 15 10 36
S| 784.32 07 08|10 45|06 09 09 14|10 15,05 07 02 24|02 19 04 05
784.33 0.8 1.0 1.0 4,1 1.9 1.5 1.3 1.5 1,3 1.5 1.0 1.9 0.3 2,1 0.9 1.3 1.1 1,3
784.34 03 02 02 0421 20|09 18 01 1.3 /02 04 00 12|08 21|05 04
784.35 09 12 12 16|14 1506 223|102 12|28 15 02 17 59 06 09 13
784.36 28 2719 25 08 16 1,6 2123 05 13 1,202 46|15 02 07 13
784.39 o8 08|09 23|17 16 09 1,1},06 1,7 13 15 03 21|09 08/ 11 08
Total o7 o07 08 21 14 15 10 14|08 32 09 11 03 23|07 14|10 1,1
713.2 2,1 15,01 22|08 0812 24 05 19 05 07 16 09 02 38 06 09
713.82 07 08|04 06|14 13 07 06| 02 01 1.0 1,203 0407 03 1,1 1.6
713.9 06 05|04 0910 15,07 13|04 79 10 10 05 25|05 08 1,3 14
744.19 04 01 02 01 1.3 08|03 0303 00 03 04|03 0307 02 06 10
778.31 1.0 09 |05 14 10 14 12 1406 13|15 10 08 09 |05 19 12 09
778.33 o4 03|10 29|10 18 07 07|31 24,07 06 08 33|09 06 10 06
Q |778.34 12 11,06 1215 1,1, 09 22|10 12|11 08 1.3 1,1 1.0 21 09 1.2
E 778.35 1.2 20 | 19 41 1.4 14 08 1208 1,1 1.1 08 06 19 |05 31 1.2 08
% 784.1 05 04|09 18 01 1.6 05 01|03 0303 01 77 50 07 01 04 35
E 784.2 35 26 11 02,19 07 08 18 05 53 02 04140 04 |08 01 06 12
g 784.31 1.6 14|07 06 08 07 06 09|09 09 04 07 14 13|10 34 08 23
E 78432 1.0 18,09 20 05 09 08 15|06 15,03 03 09 14|05 70/ 08 10
784.33 1.1 1.1 12 38 1,3 16 11 1.6 109 10,09 11 06 15|09 32 12 1,1
784.34 1.3 1,0 01 1.1 106 10 11 10 03 1205 04 08 14 01 43 1,2 15
784.35 o8 19 26 26 06 09 03 14|09 19|04 04 11 09 1,1 39 1.4 13
784.36 28 14|25 55,09 1,1 ,09 13]09 1002 03|17 15|37 24|09 1.4
784.39 25 09 06 15 |11 12 06 12|04 13/07 1,1 05 1,105 25|19 16
Total 1,7 11 06 1,7 09 12 o08 14 05 23 o07 08 1,1 14 05 31 13 13
P 722 02 04|29 1029 10 16 16|01 01|21 22 1,7 04|14 01 | 32 25
P 744.11 o8 0702 0102 0123 28|00 00 10 1,7 00 02|06 00/ 25 23
55 781 22 14,06 14,06 14 1,7 1903 12 06 04|06 10|02 32 09 13
éug_ 782 1.0 06 |08 03|08 03 1,1 1.2 02 02 11 1.3, 09 1,104 0305 09
§ 783 22 21,08 1308 1,3 21 1.7 29 0201 02/ 01 21 01 01 02 02
- Total 19 13,07 12|07 12| 1,7 18 ©04 O09 07 06 O06 1,1 02 25 09 13

FUENTE: Elaboracion propia con datos de COMTRADE (Naciones Unidas).

tante sefalar, ademds, que una gran parte de los inter- de los componentes estd reforzada por los intercambios
cambios internacionales se realizan de manera interna por efectuados por la industria constructora con objeto de
grupos industriales infernacionales. Esta interacionalizacion abastecer a sus factorias en el extranjero (Obregodn, 2006).
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