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EXISTE-T-IL UN MODELE D'INTEGRATION

La nouvelle phase de régiondisation de
I’économie mondiale qui a marqué les relations
internationales au cours des deux derniéres
décennies, a favoris® |'ouverture des blocs
régionaux aux peériphéries moins développées des
espaces centraux déa intégrés : adhésion de
I”Espagne, du Portugal et de la Gréce a la CEE,
extension au Mexigque de la zone de libre-échange
USA-Canada.

Au cours de cette méme période, les industries
automobiles de ces zones péricentrales ont connu
une croissance remarquable. De 500 000 véhicules
annuels au début des années 70, la production
espagnole passe au million alafin de ladécennie et
dépasse aujourd’hui les 2 400 000 véhicules
annuels, placant I'Espagne au sixiéme rang
mondia et au troisiéme rang européen, devant le
Royaume-Uni et I'ltalie. Le pays assemble 15%
des automobiles européennes et 20% des utilitaires.
Constructeur de moins de 300 000 véhicules
annuels au début des années 80, |le Mexique rejoint
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le club fermé des producteurs de plus d’ un million
de véhicules annuels (13™ rang mondial en 1996).
A cette croissance de I'assemblage s goute dans
les deux cas une expansion de la production
équipementiere et ¢’ est donc I’ ensemble du secteur
automobile qui se trouve dynamisé, employant
dans chague pays autour de 150 000 personnes.
Cette croissance de la production s appuie sur une
forte relance des exportations qui représentent
aujourd'hui prées de 80% de chacune des
productions nationales : prés d'un million de
véhicules au Mexique et 1,5 million en Espagne
(plus que les USA et la Corée du Sud réunis).

La convergence de ces succes n'est pas fortuite,
les ressorts de cette croissance étant communs et
les processus d'intégration paraléles. Nés de la
conjonction d'évolutions politiques et des
changements stratégiques des firmes, ces
expansions industrielles s appuient sur des modes
dinsertion proches, méme s des différences
apparaissent aujourd’ hui. Ce texte se fixe un
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objectif limité la mise en évidence des
caractéristiqgues communes aux deux tragjectoires
industrielles. Nous tenterons cependant de montrer
que cette industrialisation rapide est le résultat d' un
aiguisement de la concurrence  entre
multinationales du secteur sur les marchés
centraux. Preuve du caractere dominé de ces zones
péricentrales, cette réalité exprime auss le
maintien du réle leader, en matiere de stratégie
spatiale, des grandes firmes d origine américaine.
Celles-ci, face aux mutations structurelles du
marché, a la pression de la concurrence japonaise
et aux difficultés gqu’ elles rencontrent pour obtenir
au centre les mutations quelles jugent
indispensables, vont trouver dans le redéploiement
en périphérie la flexibilité salaridle nécessaire a
I’ abaissement des colts et a I’ adoption de principes
organisationnels plus réactifs. Les firmes
européennes suivront et imiteront auss la
restructuration continentale qui accompagnera cette
expansion périphérique.

Le succés industriel des deux grands pays
hispaniques modifie cependant les conditions
économiques et sociales qui lui ont donné
naissance. Cette évolution, ambivalente, est prise
en compte par les firmes. Les différences entre
espaces centraux et périphéries immediates tendent
a sestomper et avec eles I'intérét originel des
firmes pour ces espaces mais |I'accumulation de
compétences ouvre de nouvelles possibilités,
modifiant sensiblement le mode d'insertion des
deux pays au sein de |’ économie mondiale.

LES ORIGINES COMMUNES DES
TRAJECTOIRES D’'INTEGRATION

A dix ans de distance, les industries
automobiles des deux pays ont connu une véritable
renaissance. Des changements politiques qui
modifiaient radicalement les conditions
réglementaires de I'activité productive se sont
trouvés exceptionnellement en phase avec les
évolutions stratégiques des firmes.

Le changement de modeéle
d’'industrialisation

Le facteur déclenchant des deux transformations
industrielles n'est pas d'ordre purement économique
mais politique et institutionnel. On passera dans les
deux cas d'une industrialisation par substitution aux
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importations a l'abri  dun protectionnisme
rigoureux a une stratégie de promotion des
exportations et de libre-échange. L'effet des
politiques économiques précédentes sur la mise en
place du tissu industriel ne peut cependant étre

négligé.

Le réve partagé d'une industrie automobile
nationale

Durant prés de vingt ans les deux grands pays
hispaniques ont connu une croissance industrielle
modeste mais réelle, a I'ombre de solides barrieres
protectionnistes.

Le régime franquiste, nationaliste et autoritaire,
considere le développement industriel autonome
comme le moyen de redonner au royaume
d'Espagne un peu de sa grandeur passée. Pour le
réussir il opte pour une politique isolationniste
associant  contingentement  rigoureux  des
importations et niveaux d'incorporation locale tres
élevés (90%). Dés la fin des années 40, la politique
de restriction des importations de véhicules finis
lance une véritable production nationale. Deux
entreprises locales, la SEAT et la FASA, exploitent
respectivement a Barcelone et a Valadolid des
licences de fabrication de Fiat et de Renault. Elles
se partagent les quelques dizaines de milliers
dimmatriculations annuelles jusgu'a l'arrivée dans
les années 60 de Citroén a Vigo, de Chrysler a
Madrid et de British Leyland prés de Pamplona. La
production croit a un rythme élevé (plus de 25%
par an) et atteint plus de 300 000 unités annuelles
au début des années 70.

Au Mexique auss une stratégie
d'industrialisation autocentrée est a I’ cauvre des le
début des années 60, au confluent d'une volonté
dindépendance économique et politique et de
I'influence des analyses de Rall Prebisch et des
économistes de la CEPAL®. L’éa mexicain
favorise la production automobile nationale en
interdisant I'importation de véhicules finis, en
fixant un taux minimum d'intégration nationale et
en exigeant une majorité mexicaine dans le capital
des fournisseurs. La production est assurée par 5
filiales érangeres (Ford, G.M., Chrysler-Automex,
Volkswagen-Promexa et Nissan) et 2 joint venture
a capital public majoritaire Willy-VAM (avec
AMC) et DINA (licences Renault et Fiat) au sein

! Commission économique des Nations Unies pour I’ Amérique
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de complexes industriels trés intégrés situés au
centre du pays, dans un rayon de 100 km autour de
lacapitale.

Un certain succes est au rendez-vous : la
production est multipliée par plus de 7 en 15 ans,
I"'emploi par 6 et 80% des matériaux de montage
sont dorigine domestiqgue (Carrillo, 1993).
L'automobile représente en 1980 plus de 6% de la
production manufacturée mexicaine contre 2% en
1960 (Micheli, 1994). Cette croissance autocentrée
rencontrera ses limites mais la réorientation
exportatrice bénéficiera, au Mexique comme en
Espagne, de cette industrialisation qui, introduisant
la modernité dans ces pays traditionnellement
agricoles, forma les générations de techniciens,
d'ouvriers quaifiés e méme dentrepreneurs
nécessaires al'expansion de la période suivante.

De nouvelles orientations sous la pression
des multinationales

Dans les deux grands pays hispaniques la
refonte compléte du cadre ingtitutionnel de
I'activité productive est le résultat d'une évolution
politique voulue par des hommes et/ou des forces
sociadles organisées. Elle traduit des évolutions
sociales, politiques et idéologiques radicales
derriere une facade d'allégeance aux principes
antérieurs. A Madrid, la fin des années 60 est
marquée par I'irruption a la téte des ministéres
économiques d'une génération nouvelle de
technocrates, formés dans les grandes universités
étrangéres (aux Etats-Unis essentiellement), qui
impriment une réorientation des politiques
économique et industrielle qui sera poursuivie et
amplifiée par les gouvernements post-franquistes.
Mais I'évolution concréte de la réglementation
automobile espagnole est surtout le résultat d'une
pression constante des multinationales du secteur et
principalement de Ford. Au début des années 70,
en effet, Henry Ford Il obtient, en échange de la
construction d’une importante unité de montage
prés de Vaencia, trois decrets dits “ lois Ford ”
répondant aux trois exigences du groupe : contréle
direct du capital, réduction significative du taux
dintégration locale et baisse des droits de douane
sur les piecess. A la fin de la décennie,
I'implantation de G.M.-Opel a Zaragoza sera
I’occasion d'une nouvelle réduction des taux
d'intégration locale et des droits de douane et d'une
suppression des contingentements sur  les
importations de véhicules.
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Des technocrates formés dans les grandes
universités américaines envahissent aussi la haute
administration mexicaine et accedent aux postes
clésdu PRI, le parti (quasi-) unique. Les Présidents
des années 80, De la Madrid et Salinas de Gortari,
ne sont plus, comme leurs prédécesseurs, des
caciques du Parti mais des économistes formés a
Harvard qui désirent changer la politique
industrielle. Les réformes, de plus, sont devenues
indispensables : non seulement la faible taille du
marché et la variété excessive rendent impossible
['amortissement d'un capital fixe en croissance
inexorable, mais I'obligation d'importer I'outillage
et les composants de haute technologie creuse le
déficit extérieur a chague accélération de la
demande. L e secteur automobile forme la moitié du
déficit commercial du début des années 80 aors
gue le pays senfonce dans une crise financiere de
premier ordre (Micheli 1994).

Le besoin de devises avait déga motivé la
création en 1965 du secteur maquilador bénéficiant
d'un statut de type zone franche de la part du
Mexique comme de la part des Etats-Unis. Limité
d'abord aux zones frontaliéres nortefias, il est
étendu en 1972 a l'ensemble du Mexique. Le
succes de ce secteur maquilador influenca
beaucoup les réformes de la fin des années 70 et du
début des années 80. A premiére vue les textes
successifs maintiennent en apparence les principes
de la stratégie précédente de substitution aux
importations mais ils regoivent tous |'aval des
majors américaines. Car Sils maintiennent une
compensation en devises des importations ils
abaissent progressivement les taux dintégration
nationale transformant une contrainte productive
lourde en simple compensation financiére
extérieure beaucoup plus souple a gérer. Cette
évolution justifiera les premiers investissements
massifs des grands groupes dans des usines
exportatrices, en particulier de moteurs (Carrillo,
1993). Aprés I'adhésion au G.A.T.T. en 1986 la
dérégulation devient systématique : suppression de
la plupart des restrictions productives et
commerciales et réduction notable des droits de
douane. Cette politique douverture et de
libéralisation sera parachevée par la signature entre
les Etats-Unis, le Canada et le Mexique de I'Accord
de Libre Echange Nord-Américain' qui supprimera

" ALENA en francais ,
espagnol.

NAFTA en anglais, TLCNA en
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progressivement la plupart des réglementations
encore en vigueur. Dans ce cadre les Etats-Unis
exigeront une diminution des taux dintégration
nationale (24%) mais fixeront paradoxalement un
taux de préférence nord-américaine (62,5%). Une
regle protectionniste qui marque pour le Mexique
un retour en arriére sur le chemin du libre-échange.

L'influence limitée du développement des
unions régionales

La décennie 80 fut marquée par la création de
nouveaux blocs commerciaux régionaux (ALENA,
MERCOSUR, AFTA), pa ['éargissement et
I"approfondissement de ce qui est aujourd hui
I’Union Européenne. Bien qu'Espagne et Mexique
occupent la méme position au sud de leurs unions
régionales respectives, l'adhésion a ces marchés
communs continentaux ne fut pas le déterminant
majeur de I'expansion de la production automobile
de ces deux pays. Les décisions d'investissement a
I'origine de ces croissances rapides précédent en
effet de plus d'une décennie |'entrée des deux pays
dans leurs ingtitutions continentales respectives.
Cependant la perspective de I'adhésion,
anticipation rationnelle autant que prophétie auto-
réalisatrice, a été tres tot intégrée par les acteurs -
grandes entreprises et gouvernements - dans leurs
réflexions et décisions de moyen terme. Le projet
d'entrée de I'Espagne dans la CEE impréegne, par
exemple, I'ensemble des négociations entre Ford et
le gouvernement (Seidler, 1976). L’intégration
commerciale au sein des blocs régionaux a ensuite
renforce |la stratégie des firmes et donc I intégration
industrielle  de leurs réseaux  productifs
continentavux.

L’ expansion industrielle des deux plus grands
pays hispanophones du monde n'est d'ailleurs pas
le résultat mécanique de leur choix politique pour
une insertion dans la division internationale du
travail. Le succes exigeait que ce choix pour le
libre-échange converge avec les stratégies de
localisation de certaines firmes.

La volonté stratégique des firmes

Dans le cas de I'Espagne comme du Mexique,
le développement industriel est essentiellement un
effet de la réorientation stratégique des grands
groupes nord-américains qui surent utiliser |'espace
pour résoudre leurs difficultés productives et
commerciales. Certes d'autres firmes, européennes
OuU japonaises, joueront un réle important dans cette
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expansion industrielle des périphéries de la Triade
mais il sagira de concurrents déja présents sur ces
marchés protégés qui devront sadapter a cette
intrusion. Dans la définition de nouvelles stratégies
spatiales, les trois grands constructeurs états-uniens
continuent d'avoir un role leader.

Le role leader des “ big three ”

L’intérét renouvelé des trois grands nord-
américains pour I'Espagne ou pour le Mexique est
directement |ié aux crises internes récurrentes nées
de la dégradation de leurs positions sur les
marchés, principalement sur le marché américain.
Ces crises sont elless-mémes les effets de tensions
concurrentielles nouvelles et/ou de perturbations
macro-économiques maj eures.

Le premier choc  pétrolier  modifie
considérablement le jeu concurrentiel sur le marché
automobile : la contraction de la demande aiguise
la concurrence dans le méme temps ou la crise
énergétique accroit I'intéré du public pour les
petits véhicules économes, spéciaité des Japonais
et des Européens, Ford subit cette crise de plein
fouet. De 1973 a 1975 le nombre de veéhicules
vendus diminue de 22%, le chiffre d'affaires de
12%, les profits de moitié, I’emploi est réduit de
12%. L'instalation en Espagne offre aors
l'avantage de l'accés a un marché en forte
croissance et relativement protégé a court terme.
Elle marque auss, avec la construction a Vaencia
des Fiesta, la diversification vers les petites
voitures, segment dominant des marchés sud-
européens, segment dynamisé par la crise
énergétique. Mais il sagit surtout de contourner la
crise du travail au sein des usines britanniques ou
les conflits avec les sadariés sont permanents
(Bordenave, Lung 1988). Chez G.M. les mémes
raisonnements conduiront aux mémes conclusions,
sur fond de suivisme. Le groupe implantera deux
unités de ses filiales éguipementiéres a Cadix et a
Logrofio et, aprés quelques hésitations entre reprise
et implantation, ouvrira en 1982 son usine de petits
véhicules (Opel Corsa) prés de Zaragoza.

Parallélement, sur le marché nord-américain, la
position des firmes locales continue de se dégrader,
les Japonais sSadjugeant plus de 20% des
immatriculations annuelles. Le deuxieme choc
pétrolier et le tournant monétariste qui S ensuit
aggravent encore la situation : Chrysler évite de
peu lafaillite, AMC est racheté par Renault et Ford
senfonce dans la crise la plus longue et la plus
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grave de son histoire (Bordenave, 1995). La
solution mexicaine est dans un premier temps la
réponse logique de dirigeants qui ne percoivent le
succes japonais qu'a travers le prisme déformant du
colt de la main d’ ocauvre (Womack, 1990). G.M.,
Ford et Chryder exploitent dé§ja I'avantage salarial
des maquiladoras depuis le milieu des années 70
par I'intermédiaire de leurs filidles
équipementiéres’ Les contraintes de compensation
monétaire de la fin des années 70 (cf. supra)
constituent I’avantage conjoncturel que les trois
firmes attendaient pour l'ouverture au Mexique
d'usines produisant pour |'exportation. Le choix
convergent pour des unités dassemblage de
moteurs cumule le triple bénéfice d'une activité
intense en main d ceuvre assez peu quaifiée, d'un
sous-processus facilement délocalisable et d'un
produit a forte valeur unitaire pour la compensation
financiere des importations. En 1982 et 1983
Chrydler et G.M s'installent a Ramos Arizpe tandis
gue Ford choisit Chihuahua (capacités de 400 & 450
000 unités/an). La décision de G.M. d'implanter
aussi des usines d'assemblage de véhicules est a
situer dans la droite ligne de la Southern Strategy
des années 60 qui visait déga la recherche
d'avantages en termes de colts dans des régions
vierges de toute industrialisation (Rubenstein,
1992).

La construction d'usines greenfield dansle Nord
du Mexique offre un avantage supplémentaire,
celui de pouvoir expérimenter les “ techniques
japonaises’, avec des risques sociaux limités par
I'extraterritorialité. Au début des années 80 l'idée
fait son chemin au sein des états-majors de Detroit
dun avantage compétitif japonais fondé sur la
supériorité dans I’organisation de la production.
Ford simplante ainsi & Hermosillo pour mettre en
cauvre sa nouvelle collaboration avec Mazda. En
1986, des centaines dingénieurs nippons
démarrent, avec du matériel venu du Japon, la
production d'un clone de la sous-compacte Mazda
323, la Mercury Tracer (Shaiken, 1990). Nous
assistons |a, comme en Espagne, a une tentative de
contournement par Ford de la crise centrale de ses
relations salariales et, comme en Europe, cette
stratégie  sera couronnée de succes. Les
performances des usines mexicaines - d'Hermosillo
en particulier - joueront un role décisif dans le

' GM posséde 18 maquiladoras, Ford 15, Chryder 2 (Carrillo,
1993)
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changement d'attitude des syndicats de 'UAW qui,
par convictions nationalistes et contre une
reconnaissance ingtitutionnelle, deviennent de
puissants relais de mobilisation du personnel dans
le cadre des mutations technologiques et
organisationnelles (Babson, 1998).

Cette position de first mover des Big Three
sexplique : impliquées depuis longtemps dans
I'internationalisation, les firmes américaines
percoivent plus rapidement les évolutions et les
opportunités, leur talle et leur maturité les
conduisent a des ambitions plus globales et leur
permettent de modifier par leur seule présence la
structure industrielle et le jeu concurrentiel dans les
pays ou elles simplantent.

La réponse adaptative des concurrents

Les investissements espagnols et mexicains des
trois Américains modifient de maniere radicale les
conditions de la concurrence sur ces marchés
émergents, donc le paysage de la production
automobile. L’irruption de Ford et G..M. précipite
ains le retrait d’ Espagne de Chrysler, de British
Leyland ou de Rover qui vendent leurs usines ou
abandonnent leurs participations. Plus symbolique
est le désengagement de Fiat du capital de SEAT,
en grande difficulté. A I'opposé, I'autre pionnier,
Renault, sadapte et renforce méme, par ses
investissements massifs, le mouvement de
croissance extravertie du secteur. La modernisation
des unités espagnoles constituera un point d'appui
pour larénovation de I'ensemble du groupe francais
. la concurrence entre les usines espagnoles et
francai ses étant ouvertement utilisée pour assouplir
les “ rigidités sociades " francaises (Layan, 98).
L'intégration de la FASA, cependant, ne se fait pas
au détriment de sa pénétration du marché local
puisque Renault devient rapidement la marque
leader sur le marché espagnol.

Au Mexique auss Nissan et Volkswagen
choisissent la modernisation systématique de leur
appareil productif afin de répondre au défi de
gualité de leurs concurrents américains. lls
investissent environ 1,5 milliard de dollars chacun
entre 1982 et 1992 (Mortimore, 1995). Nissan se
déplace vers le Nord a Aguascalientes tandis que
Volkswagen, suivant la forte tendance allemande a
l'ancrage territorial, renforce son immense
complexe intégré de Puebla. Le choix de Renault
était proche de ceux des deux autres généralistes
non-américains mais I'échec de son “aventure
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américaing”’ provoguera son désengagement partiel
(et provisoire ?) du Mexique.

La croissance industrielle espagnole bénéficie
auss de l'absorption de Seat par Volkswagen.
L'objectif du groupe allemand est double : pénétrer
le marché espagnol en forte croissance et bénéficier
de colts saariaux relativement faibles. Mais la
firme catalane constitue aussi le laboratoire ou
tester les principes du modéle de management
japonais s difficiles a imposer aux saariés
allemands et a leurs syndicats : la construction du
complexe de Martorell est a mettre en paralée
avec celle de l'usine dHermosillo par Ford.

Les Japonais, quant a eux, se montrent assez
peu intéressés par la localisation dans ces zones
péricentrales. Nissan rachéte une fabrique de
camions espagnols (Motor Iberica) pour la
reconvertir dans la production de véhicules légers
mais |'intérét de Suzuki pour Santana n'aura duré
gu'une dizaine d'années.

Les entreprises japonaises (et coréennes) sont
également trés peu présentes au Mexique, s I'on
excepte la encore Nissan. L’installation mexicaine
ne leve pas suffisamment, semble-t-il, I'hypothéque
protectionniste américaine a leur encontre et elles
ont opté pour la production sur le sol méme des
Etats-Unis. La signature de I'ALENA pourrait a
moyen terme faire évoluer ce choix (cf. Honda)
mais la crise du peso de 1994 a retardé plusieurs
des projets annoncés (Daewoo) et la situation
financiére actuelle de ces groupes limitent pour
I"instant leurs ambitions.

UNE INSERTION REGIONALE SOUMISE A
DES DYNAMIQUES ORIGINALES

Bien que le degré d'intégration économique et
spatiale de chaqgue réseau varie d'une firme a
I"autre en fonction de ses produits, de son histoire
ou de sa culture, calculs rationnels et phénomenes
d'imitation produisent une certaine convergence
des stratégies spatiales. Apparait alors une forte
différenciation entre régions centrales de vieille
tradition automobile et espaces périphériques ou
péricentraux dans une répartition asymeétrique
d'activités. Cependant la dynamique d'intégration
elleméme fait évoluer cette spécialisation des
industries nationales comme la polarisation des
activités sur les territoires. Pourtant le parallélisme
réel des mécanismes et des trajectoires ne doit pas
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cacher les ruptures qualitatives entre processus
d’intégration de ces espaces péricentraux.

Des spécialisations proches au sein des
réseaux productifs continentaux

L’ arrivée de Ford et de GM en Espagne dans les
années 70 va étre I’occasion d'une rationalisation
de leurs réseaux européens. L’unification
continentale des gammes permet de définir une
certaine division du travail qui englobe I’ensemble
des unités industrielles internes ou externes
participant au réseau productif. Ford et GM
étendront progressivement ce principe a |'échelle
de chaque région-monde ou ils sont présents et
seront largement imités par les autres global
players. Ainsi, l'intégration des périphéries
espagnole et mexicaine a leur propre division
régionale verticale du travail sest accompagnée
d’ une spécialisation trés voisine.

La constitution de réseaux continentaux

L'implantation valencienne de Ford en 1976 se
situe dans le cadre d'une restructuration profonde
du groupe qui tente de donner plus de cohérence a
I'ensemble de ses unités européennes, affirmant sa
stratégie bi-régionale dans le cadre d'une vision
globale de I'économie mondiale symbolisée par le
concept de “ global car” (Bordenave, Lung, 1988).
La structure productive européenne centrée sur
I'axe  Royaume-Uni/Belgique/Allemagne  est
rééquilibrée par les nouvelles usines espagnoles et
francaise (Bordeaux). Le principe de spécialisation
des sites n'en est qu'a ses débuts mais l'identité du
pble Sud est clairement affirmée : assemblage des
véhicules d’entrée de gamme et du sous-systeme
moto-propulseur (moteurs a Valencia-Almusafes,
transmissions a Bordeaux-Blanquefort). La
restructuration européenne de GM autour d'Opel ne
se fera, €ele, quau milieu des années 80.
L'implantation au Mexique S accompagnera
également d'une recomposition continentale des
processus productifs et des flux intermédiaires,
comparable a celle gu'avait provoquée |'accord
américano-canadien de 1966.

La délocaisation des grands constructeurs
américains en périphérie génére chez leurs
concurrents déja installés une réaction d’imitation.
Ceux-ci réalisent I'intégration financiere de leurs
filiales locales et rétrécissent leur gamme mais
I'intégration  productive continentale et la
spécialisation des sites sera plus ou moins rapide
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suivant les congructeurs. La réponse sera
quasiment immédiate chez Renault : la redéfinition
de ses activités espagnoles conduira la Régie a
structurer en quelgques années un schéma productif
cohérent, associant spécialisation géographique et
spécialisation par lignes de produits. Sans confier
le méme réle stratégique a ses usines de Madrid-
Villaverde (Peugeot) et de Vigo (Citroén), PSA les
limite progressivement a I’entrée de gamme et a
I'utilitaire léger. L'absorption de SEAT par VW
s accompagnera d’'une restructuration du groupe,
devenu multimarques, sur la base dune
commonalité accrue et d'une réduction drastique
du nombre de plates-formes.

Les réseaux continentaux de Nissan et de VW
en Amérique du Nord sont beaucoup moins
développés que ceux de leurs principaux
concurrents. Mais la crise du peso (1994-1995)
accélérera la spécialisation de I'usine de Smyrne
(Tennessee) dans les pick-ups et les Vanette, celles
de Cuernavaca et de Aguascalientes produisant
uniquement berlines et breaks, avec une
augmentation sensible des exportations. En
revanche, la fermeture des ses usines aux USA fait
de Volkswagen un des rares constructeurs mono-
sites du continent: au prix d'investissements de
plus dun milliard de dollars Puebla peut
aujourd hui assembler la totalité des véhicules
vendus dans la zone régionale.

Au cours des trois dernieres années les
exportations de |’ entreprise ont doublé passant de
40% a 80% du nombre des unités vendues. La
réduction a la seule usine de moteurs de Gomez
Palacio du réseau productif que Renault avait tenté
d organiser en Amérique du Nord est, elle, une
conséquence de I’ échec des ambitions du groupe et
de la fermeture des sites d'assemblage mexicains et
états-uniens.

Une spécialisation périphérique dominée

La nouvelle division régionale verticale du
travail (DRVT) qui se met en place dans les années
80 fixera a ces zones péricentrales une
spécialisation qui parait définir une norme des
espaces subalternes petites voitures, petits
utilitaires et petits moteurs.

Les nouvelles installations d assemblage de
véhicules destinées a I exportation ont concerné en
Espagne comme au Mexique les véhicules d’ entrée
de gamme des constructeurs. Ce choix obéit
d’abord a une logique de colt : la part des salaires
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est relativement plus élevée dans la valeur des
petits véhicules et la concurrence sur |'entrée de
gamme est pour une grande part une concurrence
par les prix. Ce choix recouvre aussi une logique de
marché, au vu de la surreprésentation des segments
inférieurs dans les marchés du sud de I’ Europe et
au Mexique. Dans ce dernier cas, la légidation
favorise cette tendance en subventionnant la
production et la commercialisation des versions les
plus basiques (qualifiées d austéres) des modédes
inférieurs.

Ces deux pays assurent également |’ assemblage
de 300 4400 000 véhicules utilitaires par an pour le
marché intérieur et I’exportation, ce qui les place
dans les douze premiers producteurs mondiaux. Il
sagit aujourd’hui pour I'essentiel d utilitaires
légers dérivés des petits véhicules et destinés a
I'ensemble du marché régionad, méme s la
production de poids lourds représente une part
importante de la production en valeur du secteur.
Les performances de I'Espagne sur la niche du
véhicule de loisir tout terrain (4x4) se confirme
gréce a Nissan et a Santana devenu |’ assembleur
sous-traitant de Suzuki. La fabrication de moteurs,
activité d' assemblage intense en main d'oauvre, est
aussi une spécialité commune aux deux pays. Avec
plus d’un million de moteurs par an, I’ Espagne est
dans le peloton de téte des producteurs mondiaux.
Au Mexique, les exportations de moteurs ont
précédé celles de véhicules et le pays est
aujourd' hui le cinquiéme producteur mondial (plus
de deux millions d'unités par an) et un des
premiers exportateurs, avec une préférence
marquée pour les petits moteurs (4 cylindres).

A cette spécialisation dans |'assemblage, le
Mexique 4goute la production de céblages,
composants éectriques, habillages intérieurs et
autres fabrications banalisées fortement intensives
en man doavre au sein des maquiladoras
frontaliéres. La flexibilité du travail sous toute ses
formes (emploi, salaires, horaires, conditions de
travail, etc.) semble trées appréciée des donneurs
d ordre américains.

Ains, les secteurs automobiles espagnol et
mexicain, investis par des firmes étrangéres,
semblent dépourvus des fonctions supérieures de
direction et de conception et I'essentiel des
produits et sous-produits & haute valeur gjoutée
paraissent leur échapper. Un examen plus attentif
permet de relativiser des caractéristiques s
conformes aux attentes.
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Une spécialisation brouillée par la gestion
territoriale du risque

Les implantations nouvelles dans les périphéries
continentales sont, nous I'avons déa signalé, un
terrain  d’ expérimentation on y fabrique de
nouveaux produits, on y applique de nouvelles
méthodes d’ organisation.

Le colt de construction ou de transformation
radicale d'une usine moderne d assemblage de
véhicules, de moteurs ou de transmissions est
particuliérement élevé : de 2 a 6 milliards de
francs. D’ ou la prégnance des économies d’ échelle
dans le secteur et la limitation par chaque
constructeur du nombre de nouveaux sites sur un
espace donné. La production en périphérie
immédiate de produits innovants peut ainsi
sexpliquer par la simple convergence
chronologique des projets les nouvelles
localisations accueillent les nouveaux produits.
Ford considere longtemps I’ installation en Espagne
et la pénétration du segment B du marché européen
comme deux projets paralléles. Mais arrivés
ensemble a maturité ils déboucheront sur la
fabrication des nouvelles Fiesta a Vaence (Seidler,
1976).

Remarquons cependant que I'implantation en
périphérie permet aussi de protéger les centres d’un
échec toujours possible des projets innovants. La
Fiesta représentait un risque industriel et
commercial pour Ford-Europe. Aujourd hui, on
retrouve en Espagne (et au Portuga) une part
importante de la production relative a des segments
de marché étroits a forte croissance (niches)
comme |le monospace et |e véhicule tout-terrain ou
a des projets aéatoires comme la mini-voiture
urbaine (Ka, Twingo). Le choix de I’ investissement
greenfield sur des territoires dépourvus de tradition
industrielle (Nord du Mexique, vallée de I'Ebre)
permet d autre part, nous |’ avons vu, de dével opper
des innovations organisationnelles et de concevoir
des architectures industrielles totalement adaptées a
ces nouvelles méthodes ; une motivation assez
forte pour rendre secondaire le choix du produit. A
noter enfin que la localisation en périphérie de la
production de niches saccompagne parfois
d’ opérations d'aliances stratégiques (monospace
Ford-VW, 4x4 Nissan-Ford). Ces coopérations sont
motivées par le méme désir de réduction des
incertitudes commerciales. Mais elles générent
ellesmémes dautres risques rupture entre
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associ és-concurrents (cf. Autolatina et
AutoEuropa), réactions négatives des salariés face
a des alliances jugées contre nature : |’ association
Ford-Mazda fut mieux acceptée a Hermosillo qu'a
Flat Rock (Babson, 1998).

La production de nouveautés dans les nouveaux
espaces péricentraux de |'automobile participe
ainss du brouillage de la hiérarchie des
spécialisations que I’on pensait discerner. Il remet
en cause auss les certitudes d économistes qui,
fidéles a Vernon, ne congoivent qu’'une diffusion
univoque des innovations industrielles, du centre
vers la périphérie.

Des évolutions paralleles des
spécialisations et des localisations

La spécialisation que nous venons de voir n’est
pas immuable. L’ ouverture et la croissance de ces
marchés  longtemps  protégés comme la
modernisation de I’ appareil productif vont modifier
la perception de |’ espace productif périphérique par
les firmes mais aussi les capacités des unités
productives. Au-dela, la nouvelle croissance
industrielle va déstabiliser les territoires qu'elle
touche et créer ou détruire des ressources
localisées.

Vers une déspécialisation des régions
péricentrales

La division continentale du travail contenue
dans les projets des grands groupes américains qui
installent des unités modernes en périphérie s est
peu a peu affaiblie du fait de I’ intégration méme de
ces périphéries, de I'évolution générale des
marchés, des problemes et des stratégies mais aussi
de puissants effets d apprentissage dont bénéficient
les nouveaux pays automobiles.

L’ouverture de marchés jusgu’'aors protégés
diversifie I’ offre et atténue les particularités de la
demande. La croissance industrielle s'accompagne
ausss en Espagne d'une hausse générde des
revenus qui modifie sensiblement la structure de la
demande de véhicules : les petites voitures (moins
de 1500 cnv’) qui étaient encore majoritaires en
1988, ne représentent plus que 35% des
immatriculations aujourd’hui. Ce rattrapage des
niveaux de vie diminue le différentiel saarial et
érode la compétitivité-prix. Dans le méme temps,
I"avantage en termes de flexibilité est grignoté par
I’évolution des relations sociaes dans les régions
centrales qu'il a provogqué, alors méme que la
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résistance au travail industriel existe déja dans
certaines régions a industriaisation rapide, comme
le démontrent |’ absenté sme récurrent et le fort turn
over dans le Nord du Mexique. La réussite de
I’intégration économique des périphéries contribue
ains a la destruction des espaces intermeédiaires
gu’elle avait produit et & affaiblir les déterminants
objectifs de la DRVT définie plus haut. On peut
comprendre que certains assembleurs et
équipementiers tentent de retrouver en Europe de
I’Est des conditions qui ont disparu dans la
péninsule ibérique. Pourtant les croissances
mexicaines et espagnoles se poursuivent : c'est
donc que I’ atténuation des avantages originels est
compensée par des performances au moins
comparables a celles des autres espaces
automobiles, centraux ou non.

Le développement des industries automobiles
espagnole et mexicaine au cours des vingt
derniéres années s est appuyé sur des produits, des
technologies et des organisations productives a la
pointe de lamodernité. Ces pays ont ainsi acquis en
quelgques années des compétences partiellement
transférables a d' autres produits. Le tissu industriel
des PME soustraitantes a particulierement
bénéficié des innovations technologiques et surtout
organisationnelles a I’ cauvre chez les assembleurs.
La qualité de la production en flux tendus atteinte
par l'industrie équipementiere basco-navarraise
(Alaez et dii, 1995) n'est certainement pas
étrangére au développement des installations de
VW e de Mercedes dans la région. Les
performances de I'industrie mexicaine, y compris
de son secteur maguilador, justifient la localisation
a Puebla de la production de la nouvelle
Coccinnelle (New Beetle) ou [|'ouverture par
General Motors d'un centre d'ingénierie de 800
ingénieurs et techniciens mexicains a Ciudad
Juarez (Carrillo, Hualde, 1997).

Les succés des généralistes ont aussi attiré
certains spécialistes du haut de gamme comme
Mercedes ou BMW. Les constructeurs n’hésitent
pas a localiser en périphérie des productions
nouvelles exigeant une qualité sans faille : la classe
V de Mercedes est montée exclusivement en
Espagne. Alors que la réorientation exportatrice a,
dans un premier temps, réduit considérablement la
diversité productive née de |'autosuffisance, la
croissance industrielle s'accompagne maintenant
d’'une certaine diversification et d'une visible
montée en gamme. L’ assemblage de véhicules de
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milieu de gamme se développe en Espagne chez
Renault (Mégane), chez PSA (306, ZX), chez Ford
(Escort) comme au Mexique chez Ford
(Mystique/Contour). Cependant |I’augmentation de
la variété, perceptible depuis le début de la
décennie est remise en cause par la réduction
générale du nombre de plates-formes et par la
spécialisation des sites par plate-forme ; seule la
variété commerciale continue de croitre.

L’intégration productive et commercide des
périphéries atténue donc par ele-méme les
particularités des structures économiques de ces
pays. Elle modifie auss la localisation des activités
productives.

Vers une dispersion des localisations
productives

Lalocalisation de I’ industrie automobile au sein
de I'espace national de ces nouveaux pays
automobiles suit un processus de
polarisation/diffusion parallele au processus de
spécialisation/déspécialisation que nous avons tenté
de mettre en évidence.

Le mouvement d ouverture s'est accompagné
dans les deux pays d’un déplacement vers le centre
continental, c'est-a-dire d'une remontée vers le
Nord. En Espagne, |e développement de I’'industrie
exportatrice bouleverse la structure tripolaire des
années 60 (Madrid-Barcelone-Valladolid) au profit
d’une densification de la grande vallée de I'Ebre,
de la Galice a la Catalogne, et au détriment de
Madrid. Cette axe est le cadre dimplantations
nouvelles (Vitoria, Zaragoza, Martorell), du
renforcement des sites d' assemblage anciens et du
développement de concentrations équipementiéeres
(autour de Logrofio, par exemple). Au Mexique, les
usines exportatrices qui ouvrent dans les années 80,
délaissant la zone traditionnelle autour de Mexico,
se localisent toutes dans des villes importantes' des
états frontaliers nortefios, a une centaine de
kilometres de la frontiére. L’industrie automobile
mexicaine est éclatée en trois secteurs et en trois
territoires les nouvelles usines du Nord
assemblent véhicules et moteurs pour I’ exportation,
les sites anciens autour de la capitale ne fournissent
gue le marché national et les maquiladoras des
villes frontaliéres produisent des composants pour
les Etats-Unis (Layan, Carrillo, 1998).

* A I’exception notable de Monterrey, seule ville de la zone
déjaindustrialisée.
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Le processus d'intégration s’ accompagne d'une
nette diffusion spatide, paraldlement a la
déspéciaisation relative que nous notions plus
haut. Au Mexique, I'encombrement relatif du
marché du travail des villes du Nord explique
certainement I’ ouverture a partir de 1993 de sites
dans des régions du Centre-Nord, a mi-chemin
entre Mexico et la frontiére Nissan a
Aguascdlientes, GM a Silao, Scania a San Luis
Potosi, etc... Les nouveaux investissements dans la
capitale (Ford-Cuautitlan Il) et sa région (VW-
Puebla, Mercedes-Santiago) semblent marquer une
préférence renouvelée des firmes pour la main
d’ cauvre qualifiée, les infrastructures et auss le
marché intérieur dont [|'aire métropolitaine
congtitue une part essentielle. Le dualisme de
I’ espace automobile n'aura duré qu’une douzaine
d'années, la production des usines modernes
adimente maintenant auss le marché intérieur
(Mortimore, 1995). En Espagne, la polarisation de
I'industrie automobile sur la vallée de I'Ebre n'a
pas empéché le maintien des sites andalous (Cadiz,
Sevilla, Linares) et cagtillans (Villaverde, Avila).
La dispersion géographique touche aussi les
équipementiers et les soustraitants, malgré
I"intense processus de concentration économique,
comme le montre une éude récente (Pallares-
Barbera, 1996).

Une différenciation progressive des
processus intégrateurs

Si nous avons pu établir des paralléles entre les
deux trajectoires nationales, il n'en demeure pas
moins que les niveaux de développement étaient,
au départ, tres différents. Des mécanismes
d'intégration trés semblables n'ont pas permis
d' effacer cette réaité qui ressort de la macro-
économie et de I’évolution de la société dans son
ensemble. On peut aujourd hui constater une
différenciation, non réductible au décalage
temporel, des processus dintégration, des
spécialisations comme des caractéristiques de la
croissance sectorielle.

Des cohérences productives contrastées

Déga la sgpécidisation premiere des deux
périphéries exprimait des projets différents.
L’ Espagne fut, d entrée, considérée par Ford ou
Opd-GM comme un territoire de |'assemblage
pour I’ exportation mais auss pour
I’approvisionnement du marché intérieur. Le
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Mexique fut d'abord congu comme un espace de
fabrications d'amont a bas colts destinées a
I’exportation vers les Etats-Unis. En témoigne au
Mexique I'importance de la production de moteurs
et de I activité équipementiére en général comme la
gpéciaisation de cette derniere dans la fourniture
de composants et d'éléments bas de gamme
(céblages, par exemple). On comprend alors que la
diversification de I'assemblage mexicain se fasse
paradoxalement par une descente de gamme (chez
G.M. en particulier), démontrant que la prise en
compte des besoins du marché intérieur mexicain
est une préoccupation trés tardive des firmes
américaines’. A I’opposé, |’ assemblage en grande
série de modeles des gammes moyenne et haute est
une spécificité espagnole.

L’ Espagne est aujourd’ hui un espace productif
beaucoup plus cohérent que le Mexique. Le secteur
équipementier, le tissu des PME sous-traitantes en
particulier, travaille en priorité pour les unités
d’ assemblage espagnoles et portugaises, mémesi la
qualité des produits intéresse |'ensemble des
donneurs d ordre européens, francais et alemands
surtout. A contrario, la production mexicaine est
encore profondément désarticulée méme s la
signature de I’ALENA est facteur d'évolutions
importantes (Layan, Carrillo, 1998). L’industrie
équipementiére par exemple est globalement
tournée vers les Etats-Unis. C'est le cas de la
totalité du secteur maquilador frontalier, y compris
de ses unités les plus modernes (Delphi a Juarez)
mais c'est le cas auss d'une grande partie des
unités de production intermédiaire  des
congtructeurs : 'usine Ford de Chihuahua ne
fournit aucun moteur aux unités d assemblage
mexicaines, y compris au centre proche
d'Hermosillo. L’ extraversion peut étre mesurée par
le poids relatif des exportations. Les degrés
d ouverture (mesurés par le rapport exportations /
production) sont proches de 80% dans les deux
pays mais le rapport de la production aux
immatriculations est trés différent, les marchés
intérieurs n’ étant pas du tout comparables.

Des marchés nationaux dissemblables
Le marché espagnol est aujourd hui un marché
mdr. A I'instar de celui d’autres pays développés il

! Les volumes les plus importants aux Etats-Unis portent sur
des segments moyens peu représentatifs du marché mexicain
mais sur-représentés dans la production des Big Three au
Mexique.



Actes du GERPISA n° 28

nNest pas a l'abri de fluctuations importantes
comme en témoigne la crise conjoncturelle de
I'année 1993. Mais la prédominance d'une
demande de renouvellement assure & moyen terme
un trend relativement stable. Et, en cas de récession
sévére, des politiques de relance sectorielle peuvent
étre mises en place. Ce fut le cas en 1993 et 1994
avec les deux plans Renove qui instauraient,
comme en France le Plan Balladur, une prime au
remplacement des véhicules obsolétes |égitimée
par le nécessaire assanissement du parc
automobile national.

Au Mexique, la grande magjorité de la
population, y compris la plupart des saariés des
zones urbaines, est exclue de fait de la
consommation automobile de masse. Le marché est
fragilise par une demande, essentiellement
d’ équipement, soumise a des fluctuations de grande
amplitude. La crise du peso eut ans des
conséquences désastreuses’ avec une chute de 72%
des immatriculations de voitures particulieres en
1995 (soit une division par 3 du marché intérieur).
La baisse de la production ne fut atténuée que par
une intensification des exportations. Au vu des
effets de la crise financiére actuelle, cette hyper-
sensibilité a la conjoncture perdure et se
maintiendra tant que la croissance de la demande
ne sera pas soutenue par la modernisation des
infrastructures routiéres, par des réglementations
gualitatives favorisant |I'équipement des ménages
en véhicules neufs et surtout par une politique
macro-économique visant a I’ éévation continue et
réguliére des niveaux de vie.

Des intégrations régionales peu comparables
L’industrialisation mexicaine souffre auss de
problémes liés a sa croissance elle-méme. Nous
voyons apparditre dans les régions du Nord des
aspects classiques de la crise du travail industriel :
absentéisme, turn over, etc... Méme s les gains de
productivité et I’ évolution de la qualité démontrent
des capacités remarquables d apprentissage et
d’ adaptation les salariés mexicains, une politique
de formation plus volontariste est nécessaire pour
fournir au secteur automobile la main d cauvre
gualifiée nécessaire a sa croissance e a son
orientation vers des productions a plus haute valeur
goutée. La bonne résistance de I'Espagne aux

' Les Mexicains achétent généralement leurs véhicules a crédit
or chague dépréciation du peso fait flamber les taux d' intérét.
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concurrences venant d' Europe de I'Est ou de
Turquie, dans un contexte de surcapacités,
démontre que la disparition des avantages salariaux
peut ére largement compensée par le
développement de la quaité des produits et des
prestations. Mais il est vrai que I'Espagne a
bénéficié d' une intégration européenne soucieuse
du développement économique des régions
périphériques qu'elle a favorisé par des politiques

régionadles compensatrices des déséquilibres.
L’'intégration essentiellement commercide et
financire a sein  de I’ALENA na

mal heureusement pas la méme vocation. C'est une
association régionale souple, voulue et largement
dominée par les Etats-Unis qui conservent intacte
la possibilité de se protéger de toute menace
commerciale en provenance du Mexique, comme
semblent le penser de nombreux constructeurs
automobiles japonais et coréens. On ne peut
comparer la construction européenne a cette
intégration régionale tres partielle qui garantit
libres circulations des capitaux et des produits mais
limite la libre circulation des Mexicains et fait
confiance au marché pour assurer seul la
convergence réelle des économies nationales et le
développement équilibreé des régions.

La comparaison des industries automobiles
espagnole et mexicaine ingtille chez I’ observateur
I’idée d’'un décalage temporel qui ferait suivre ala
deuxieme le chemin parcouru par la premiere. Ce
chemin de la réussite constitue-t-il un one best way
de I'industrialisation, tout au moins pour les zones
périphériques de la Triade ? Rien n’est moins s{r.
Parce que la division régionale verticale du travail
au sein de laguelle les deux pays se sont insérés
n'est ni donnée ni éternelle et ne congtitue pas une
structure optimale de I'espace productif : elle est
marquée par le tournant stratégique pris par les
firmes leaders et correspond au début de la période
d’intégration des périphéries et a la mise en place
des réseaux continentaux des firmes. Sa cohérence
exprime les objectifs premiers des délocalisations.
Sa sabilité, favorisée par I'irréversibilité des
investissements, est trés relative. Elle dépend de
I’évolution macro-économique des périphéries
comme de celle des pays centraux ou de |’ existence
d autres zones périphériques concurrentes. Elle
peut étre influencée par de nouvelles tensions
concurrentielles au sein de I’ oligopole mondial ou
par des réorientations stratégiques des firmes
leaders. La reproductibilité des processus observés
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dans d'autres régions périphériques est soumise
aux mémes paramétres (Layan, Lung, 1997). Les
différences marquées entre les industries
automobiles espagnole et mexicaine actuelles
montrent aussi que si I'intégration continentale des
réseaux productifs obéit & des mécanismes assez
proches, les caractéres de I'intégration régionae
jouent un réle essentiel pour faire évoluer |’ espace
périphérique d'une insertion dominée, peu
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évolutive et profondément extravertie & la mise en
place des structures économiques et sociaes
propres aux pays développés gréce a un processus
de convergence réelle. L’ avenir des nouveaux pays
automobiles d Europe Centrde se joue
certainement pour I'essentiel dans leur capacité
actuelle a négocier les termes de leur adhésion (ou
de leur association) al’ Union Européenne.

Jean-Bernard Layan
IFREDE-E3I - Université Montesquieu
Bordeaux IV - France
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