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RESUMEN

Una de las principales aportaciones de este articulo es que las principales empresas del
automévil en Espafia han adoptado el sistema de produccién flexible, no solamente dentro
de la empresa, sino también en las relaciones que establecen con sus proveedores. Los
objetivos de este articulo fueron el estudio de la restructuracién industrial en las empresas
automovilisticas espafiolas més relevantes; y el analisis de la reorganizacién espacial, en la
red industrial de produccién de automévil, inducida por dichos cambios,

Palabras clave: Sistema de produccién flexible, especializacidn flexible, Just-in-Time,
red industrial, ajustes espaciales.

ABSTRACT

Flexible production system, Just-in-Time, and spatial adjustments. The automobile
firms in Spain

One of the contributions of this paper is that the main automobile firms in Spain
introduced the flexible production system and adopted flexible specialization in the produc-
tion network. The main goals of this paper were, first, to study the industrial restructuration
in the most relevant Spanish automobile firms; and, second, to analyze the spatial adjust-
ments resulting from such a restructuration.

Key words: Flexible production system, flexible specialization, Just-in-Time, industrial
network, spatial adjustments.
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1. LA INDUSTRIA DEL AUTOMOVIL EN ESPANA COMO PARADIGMA DE TRANSFORMACION
ECONOMICA Y CAMBIO ESPACIAL

El proceso de internacionalizacién de la industria del automévil en la década de los
ochenta ha incidido directamente en la industria del automévil en Espafia. Mayoritariamen-
te, las empresas del sector han adoptado el sistema de produccién flexible y se ha reestruc-
turado la red econémica formada por las empresas de montaje del automévil y por las
empresas de produccidn de componentes. Los objetivos de este articulo, en primer lugar, son
el estudio de las transformaciones en la estructura productiva de las principales empresas
automovilisticas espafiolas entre 1970 y principio de los noventa. Y en segundo lugar, el
andlisis de la reorganizacién espacial, en la red industrial de produccién del automévil,
inducida por los citados cambios.

Desde el marco tedrico, la transicién entre sistemas productivos, del sistema de produc-
cién en masa («Mass Production System», MPS) al sistema de produccién flexible («Lean
Production System», LPS), conlleva la adopcién de cambios en los diversos factores de
producci6n por parte de las empresas (Abegglen and Stalk 1986; Imai 1989; Womack 1990).
Bajo estos factores remodelados, el objetivo inalterable de la empresa es obtener el méximo
beneficio controlando los costes de produccidn. La primera tesis de este trabajo es que las
empresas del automévil en Espafia, en su objetivo de minimizacién de costes, se han
adaptado durante los afios ochenta y noventa a nuevos comportamientos productivos que les
permiten responder a una mayor exigencia del mercado'. Esta reestructuracién conlleva, no
solamente una mayor flexibilidad productiva, sino también un incremento en la diversidad
del producto final para satisfacer una demanda mds fragmentada («customized demand»).

La disminucién del inventario de componentes en la empresa de montaje y la adopcién
de nuevos sistemas de aprovisionamiento («Just-in-Time», JIT), conlleva un cambio de
relaciones entre los dos sectores de la red econémica, en donde la cadena de valor afiadido
del producto se obtiene asignando las diferentes partes de la produccién a diversas empresas
(Cusumano 1989; Hay 1988; Porter 1990). Bajo este nuevo proceso, la productividad y la
eficiencia en la fabricacién del producto ya no depende de una sola empresa, sino del
esfuerzo conjunto de una red de empresas (Christensen 1990). La segunda tesis de este
trabajo es que las empresas del automévil en Espafia han adoptado nuevos sistemas de
distribucién que refuerzan la estructura de la red productiva del automévil, de forma que se
incrementa la duracidén de los contratos entre empresas y se examina y mejora la calidad en
todos los niveles de la cadena productiva del automévil. Ello produce cambios espaciales en
la red industrial del automévil, es decir, en las empresas de montaje y sus proveedores.

Este articulo se estructura de forma que en cada apartado se atina la parte tedrica
requerida para el anélisis empirico y el propio andlisis empirico a continuacién. Siempre, en
la parte tedrica y donde existan términos muy conocidos en la literatura sobre el tema, se
remite a las fuentes pertinentes para, en su caso, su consulta posterior. En donde es absolu-
tamente necesario, cuando un concepto es menos conocido, se define dicho concepto bien a
continuacién o a pie de pagina, sin olvidar la referencia de la fuente original, también para
su posterior consulta.

1 El estudio de la estructura de demanda de automdéviles no forma parte de los objetivos de este articulo.
Pero sobre este tema puede consultarse (Pallarés-Barbera 1993; Pallarés-Barbera 1997).
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La organizacién de este articulo es como sigue. La segunda seccion aborda el estudio del
sisterna de produccién flexible en la principales empresas del sector de montaje de automo-
viles en Espafia. En la tercera seccién se analizan los resultados de los cambios estructurales
de las empresas, para observar de que forma han incidido éstos en el cambio econémico y
espacial experimentado por la industria automovilistica espafiola. Las conclusiones forman
la parte final del articulo.

2. LA ADOPCION DEL SISTEMA DE PRODUCQION FLEXIBLE Y DE LA ESPECIALIZACION
FLEXIBLE EN LAS EMPRESAS DEL AUTOMOVIL EN ESPANA

En este apartado se analiza la evolucién de las principales empresas espafiolas de pro-
duccién de automéviles en su proceso de adaptacién a los requerimientos de globalizacion
del mercado. Como metodologia de trabajo, se ha partido del estudio de los diferentes
elementos que conforman el sistema productivo y de la transformacién de éstos desde el
sistema anterior, el MPS, al nuevo sistema, el LPS. Mds concretamente, se ha analizado la
aplicacién del sistema de produccién flexible efectuada por cada empresa, cuyo objetivo era
conseguir una mayor eficiencia en la produccidn, a través de la adopcién de nuevas tecnolo-
gias capaces de explotar economias de escala y de abasto.

Este articulo se enmarca en la teorfa de que el cambio en el modelo reciente en geografia
industrial tiene como punto de partida el estudio de la transicién del modelo de produccién
en masa al modelo de produccién flexible. La reestructuracién productiva dentro de los
«muros» de la empresa se refleja en la disminucién del grado de integracién vertical de la
misma. Dicha situacién conlleva el refuerzo de las interacciones entre los diferentes nodos
de la red industrial (Christensen 1990) para la consecucién de una mayor eficiencia en la
cadena productiva. Por lo tanto, este refuerzo en las relaciones entre las empresas patticipan-
tes en la red induce a que los factores «concentracién» y «proximidad» geografica adquieran
mayor importancia, pudiendo resultar en una transformacion regional del espacio industrial.

La coordinacién y la cooperacién entre empresas independientes integradas en largas
cadenas productivas es un requerimiento para un resultado efectivo. Con la introduccién de
estas innovaciones las empresas automovilisticas crean lo que (Porter 1990), en general,
identifica como una ventaja competitiva de las empresas, que es parte integrante de sus
formas de innovacién.

En esta seccién se estudian diferentes empresas que se toman como casos paradigmati-
cos del panorama de la industria del automévil en Espafia. En concreto, obviando Nissan
Motor Ibérica, que se toma como caso bajo andlisis por otros motivos, el resto de empresas
en las que se realiza el estudio son las primeras en nivel de facturacién dentro del mercado
espafiol (Gual 1991). En la primera subseccién se estudia la empresa Nissan Motor Ibérica,
que por ser una de las pioneras en la adopcién del LPS en Espafia constituye un modelo de
innovacién en el sistemna productivo automovilistico espafiol. En la segunda subseccidn se
estudian Fasa Renault y Seat Volkswagen, empresas pioneras en la implantacién de la
industria del automévil en Espafia y su transicién hacia sistemas de produccién flexible.
Finalmente, en la tercera subseccién, se analizan, mds brevemente por la precariedad de
datos disponibles, los casos de Ford Espafia y General Motors Espafia, como ejemplo de
grandes empresas de implantacién més reciente.
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2.1. Nissan Motor Ibérica

La adopcion de nuevas prdcticas productivas por parte de Nissan Motor Ibérica (NMI),
localizada en Barcelona, Zona Franca, empezd en la segunda mitad de la década de los
ochenta. Principalmente, estos cambios hay que asociarlos con la adquisicion de la empresa
Motor Ihérica por la corporacion japonesa Nissan Motor Co. En primer lugar, desde 1984,
para su reestructuracion, NMI cambié su producto final, que pasé a ser desde camiones y
tractores hasta vehiculos todo terreno. En segundo lugar, NMI empezé a implementar
elementos de la filosofia de produccién japonesa en su cadena productiva y en su estrategia
con los proveedores.

Para efectuar el andlisis de las nuevas prdcticas productivas en las empresas, en esta
subseccion —y en las siguientes en lo referente al examen de casos—, se estudiard el
comportamiento temporal de las variables de la funcidn productiva: empleados, capital y
materiales.

El niimero de empleados en la empresa NMI ha tenido durante los afios ochenta una
tendencia similar al de la industria del automdvil espafiola y europea. Asi pues, ha habido
una disminucion en el ndmero de trabajadores, desde 11.400 en 1980 a 6.800 en 1990.

Contrariamente, el nivel de profesionalizacién de la mano de obra ha aumentado, sobre
todo. si se considera el incremento en la cantidad de cursos de preparacién y perfecciona-
miento del trabajador impartidos en la empresa entre 1980 y 1991, que de 406 pasé a ser de
816 cursos al afio, respectivamente. Paralelamente, la participacién de los trabajadores en
estos cursos ha sido de 4.300 y 5.472 trabajadores, respectivamente. No existen datos
evolutivos sobre el nivel de calificacién académica de los trabajadores durante estos afios;
solamente se pueden analizar comparativamente estos datos en los afios 1990 y 1991. En
este corto espacio de tiempo, ya se observa un incremento en el nimero de ingenieros, de
136 asciende a 150, aunque dada la precariedad de la serie temporal de datos puede ser una
cifra circunstancial. En el resto de calificaciones y para estos mismos afios las diferencias
mads significativas son las siguientes: el nimero de personas con bachillerato disminuye, de
[55 a 126; en cambio, aumenta el nimero de personas con calificaciones de formacién
profesional en los dos niveles —primera y segunda etapa—, de 1.502 a 1.652, respectiva-
mente. En el resto de calificaciones no se observan mds cambios dignos de atencién®.

Este conjunto de datos sobre los empleados en NMI entre 1980 y 1991, enfatiza, prime-
1o, una clara substitucién del trabajo por el capital, fenémeno comtin en la industria automo-
vilistica europea en este periodo. Segundo, una clara tendencia al incremento en el nivel de
preparacién de los trabajadores para el desarrollo de su trabajo. Ambos cambios apuntan a
una adaptacion de la empresa a los requerimientos del sistema de produccién flexible. Se
puede constatar que frente a los diferentes trabajos rutinarios realizados por el trabajador
sumamente especializado, propio de las técnicas utilizadas en el sistema de produccion en
masa, se forja una tendencia al cambio hacia un trabajador més preparado, desde los niveles
de calificacion académica a los niveles de preparacion directamente ligada al trabajo, mucho

Por razones de espacio, no se incluye la tabla de calificaciones completa, pudiéndose consultar en
(Pallares-Barbera 1993). El mismo criterio se aplica para otras tablas no presentes en este articulo, cuando en el
mismw se ofrecen cifras parciales sobre una variable en concreto.
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mds propio del sistema de produccién flexible, aunque los dos tipos de trabajadores coexis-
tan en la empresa.

El andlisis del input capital, como representativo de la inversién en tecnologfas produc-
tivas en la empresa, no presenta una tendencia definitiva durante el periodo comprendido
entre 1975 y 1990, sino que tiene un comportamiento ciclico. Probablemente ello esta unido
a los momentos en que la empresa original fue comprada por capital japonés y éste decidié
modernizar y adaptar la estructura técnica de la produccién a sus nuevas necesidades de
cambio y diversificacién de producto. Consecuentemente, tiene que resaltarse el incremento
de capital en la empresa en la segunda mitad de los ochenta, con niveles que se encuentran
entre el 7,9% en 1985 y el 7,1% de costes totales en 1989 —frente al 0,9% de 1990, o el
3,5% de costes totales de 1975— (véase Cuadro 1).

Conjuntamente con estos datos numéricos, en una entrevista mantenida con directivos de
la empresa NMI, se resaltaba el hecho de que la inversién en tecnologia se habia realizado
por dos motivos complementarios. El primero de ellos es que NMI se vio forzada a introdu-
cir una inversién en el activo maquinaria para su adaptacién al sistema «kanban»?, que trata
del aprovisionamiento-distribucién interna en la empresa de las diferentes piezas para la
cadena productiva. En segundo lugar, la inversién en tecnologia productiva durante estos
afios fue debida a la introduccién de tecnologia flexible, paso absolutamente necesario para

Cuadro 1
NISSAN MOTOR IBERICA, COSTES EN PORCENTAJES, 1975-1990

Afio Costes Costes de Servicios Depreciacién

laborales material externos del capital Total
1975 2277 69.7 4.1 3.5 100.0
1976 23.4 67.9 5.0 3.7 100.0
1977 247 67.5 50 2.8 100.0
1978 23.4 69.1 55 2.0 100.0
1979 26.5 68.3 35 1.7 100.0
1980 28.4 62.9 6.5 2.2 100.0
1981 30.2 57.8 9.1 2.9 100.0
1982 27.2 60.4 8.9 35 100.0
1983 243 59.2 12.3 42 100.0
1984 22.3 59.5 13.0 5.2 100.0
1985 19.0 60.5 12.6 7.9 100.0
1986 19.0 64.2 9.0 7.8 100.0
1987 16.9 65.6 8.9 8.6 100.0
1988 14.8 68.8 9.5 6.9 100.0
1989 14.6 69.0 9.3 7.1 100.0
1990 15.9 72.9 10.3 0.9 100.0

Fuente: Elaboracién propia a partir de Nissan Motor Ibérica. Informe anual, varios afios.

3 Para més detalles sobre este sistema, véase, entre otras, (Sugimori 1977) y (Abegglen and Stalk 1986).
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incrementar la productividad de la empresa y para efectuar el cambio y la diversificacién del
producto en la misma. La estrategia inversora de NMI durante estos afios, en los que no
obtiene beneficios, responde a la filosoffa de expansién a nuevos mercados adoptada, en
general, por las empresas japonesas. En ésta, los objetivos a corto y medio plazo estdn
priorizados por la obtencién de cuota de mercado en la nueva arena econémica donde se
ubican, més que en la obtencién de beneficios inmediatos.

El input correspondiente al coste de materiales, corresponde en su mayorfa a la compra
de componentes para el montaje del coche. Puede observarse en la Tabla 2.1 la suma
importancia que adquiere esta partida en el total de costes de la empresa. Se puede resaltar
que incluso a partir de 1985 hay una clara tendencia alcista en el porcentaje de costes de
material, que del 60,5% en 1985, pasa a ser del 72,9% en 1990, del coste total. Este
incremento contrasta con la decreciente figura en los costes laborales. El alto porcentaje en
el coste de materiales de NMI refuerza la teoria del «buying-out» en la empresa, como se
postula en diferente literatura donde también se analizan diversas experiencias respecto a
procesos de especializacién flexible (Sabel 1989), de produccion flexible (Womack 1990),
asi como en la teorfa de la red econémica (Christensen 1990), enfatizando complementaria-
mente el concepto de cadena de valor afiadido entre empresas (Porter 1990, 43).

Si la partida de componentes en la estructura de costes de NMI resulta tan elevado, se
quiere enfatizar sobre este punto, que el nivel de relacién entre la empresa de montaje y las
empresas de componentes tiene que ser muy estrecho. Asi que, si la mayoria del valor
afiadido en el producto final —el coche— no se produce en la empresa de montaje sino en
sus empresas proveedoras, para la consecucion del nivel de calidad requerido por NMI en
su producto final, ésta debe controlar estrechamente el nivel de calidad en el momento de
producir los componentes en las empresas de componentes, sobre todo los de alto valor
afiadido, que llegardn a NMI para su posterior montaje. Por consiguiente, el control de
calidad del producto se ejecuta «en la puerta del almacén» de NMI, no en el punto final de
la cadena de montaje, como era préctica comin en el sistema de produccion en masa.

La estrategia que ha seguido NMI en la seleccién de sus proveedores apunta hacia una
jerarquizacién de sus antiguas empresas proveedoras de componentes en funcién de los
baremos de calidad en la produccidn de éstos y a la eliminacién de las que no llegaban a los
citados baremos. El resultado ha sido dramatico en cuanto a la disminucién en el nimero de
proveedores, que de 959 en 1980, pasé a ser de 329 en 1992 (Pallarés-Barbera 1996); no ha
sido asf, en cambio, en cuanto al total de compras fuera de la empresa, que era muy elevado,
como ya se ha estudiado anteriormente.

Los proveedores de NMI se clasifican como de primer y de segundo nivel («first and
second tier suppliers»). Los proveedores de primer nivel son los que mayoritariamente
sirven los componentes a la empresa. Los requerimientos de calidad para estos proveedores
son del 99,9% de piezas libres de fallos. Esta caracteristica es la que discrimina al grupo de
proveedores de primer nivel del de los de segundo nivel. Los proveedores de segundo nivel
no han alcanzado el nivel de calidad requerido por la empresa y, s6lo en el caso puntual de
un aumento de la produccién de NMI, las empresas de este grupo son solicitadas para
proporcionar componentes.

Esta estrategia de jerarquizacién de proveedores se ve complementada, en primer lugar,
con la clasificacién dentro del grupo de proveedores de primer nivel, de un subgrupo de
empresas de componentes que, conjuntamente con NMI, desarrollan la investigacién y
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desarrollo (I+D) de los componentes méds importantes del coche («major components of the
car»). Componentes que, debido a su alto nivel de finalizacién en la planta de componentes
y a la gran cantidad de I+D que contienen, tienen un alto porcentaje de valor afiadido en su
precio final y van directamente a la cadena de montaje del coche, sin pasar antes por otro
proceso en la planta de NMI.

En segundo lugar, con la reduccién de empresas proveedoras de primer nivel, NMI
consolida su politica de minimizacién de costes de control de calidad, reduciendo asf el
nimero de empresas a sobre las que ejercer este control de calidad.

En tercer lugar, al ejercer NMI el control del I+D en los principales componentes del
coche y, al mismo tiempo, compartir con la empresa de componentes los costes de este I+D,
la calidad de invencién y produccién del componente estd garantizada desde la creacién del
mismo, al mismo tiempo que NMI reduce costes de creacién y comparte el riesgo de
posibles errores.

En cuarto lugar, en la estrategia competitiva de la empresa productora del componente,
€sta querrd demostrar su maximo interés garantizando el nivel de calidad del componente
durante el ciclo de vida del mismo, dado que no le interesard su omisién de la lista de
proveedores de NMI. Con ello facilitard una relajacién de] control de calidad, aunque no de
la calidad en si misma, en los periodos mds tardios, cuando el componente esté ya consoli-
dado.

Analizados los principales elementos estructurales de la produccién en NMI y compro-
bada su tendencia a ajustarse al sistema de produccién flexible y a estrategias méds competi-
tivas y globalizadoras en su proceso productivo, es interesante estudiar la introduccién del
Just-in-Time en la empresa.

La estrategia seguida en la forma de adquisicién de componentes por parte de NMI a
partir de 1986, sigue las pautas del sistema Just-in-Time de distribucién. En 1986 el inven-
tario de componentes en la planta de montaje se redujo drdsticamente. A partir de este
hecho, entre 1986 y 1997, NMI adopta dos estrategias dentro del mismo sistema JIT. En un
primer periodo (1986-1995), NMI adquirfa algunos componentes por el sistema JIT, mien-
tras que otros se distribufan por otras formas. La distribucién de componentes se realizaba
de la siguiente forma. En categorfa a, se encontraban aquellos componentes que atin se
ubicaban en un almacén interior de la planta de montaje. Estos eran componentes con alto
valor afiadido —en general, motores— que eran enviados directamente por mar desde
Japén. En categoria b, estaban aquellos componentes fabricados por empresas distantes de
NMI y que eran directamente enviados a un almacén externo, pero de la propia empresa y
cercano a ella (5-10 minutos). En categorfa ¢ estaban los componentes liamados «sinchro»,
donde los pedidos de los mismos se realizaban de forma sincronizada y secuencial, y
llegaban de la misma forma pedida directamente a la cadena de montaje de NMI. Los
componentes en esta categoria eran los que propiamente se distribufan segtn el proceso JIT.
Finalmente, en categoria d, estaban los componentes que se distribufan segin el sistema
«milk-run». Bstas piezas, en general con bajo valor afiadido, eran recogidas por un camién
propio de la empresa, con un recorrido diario de recogida en las empresas productoras
previamente establecido.

Esta forma de distribucién de componentes adoptada por NMI en este periodo le permi-
ti6 adaptarse a formas de produccién mds flexibles; en definitiva, NMI se ajusté al LPS. En
un entorno diferente del japonés, tanto en su geografia fisica como en su filosoffa empresa-
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rial, este sistema de distribucién conllevé resultados inesperados, pero no imprevisibles,
dadas las caracteristicas laborales espafiolas. En general, este sistema de distribucién funcio-
n6é normalmente entre 1986 y 1995, salvo en ocasiones puntuales, en que por factores
exégenos al funcionamiento de NMI, como huelgas en el sector del transporte, ésta tuvo que
parar temporalmente su produccién por falta de componentes.

Este problema provocado por factores externos a NMI podria apuntarse como una de las
causas del cambio de estrategia de la empresa en su forma de adquirir componentes. La
segunda estrategia en la adopcién de JIT por NMI, se produjo en 1995, con la inauguracién
de Nissan Motors Parts Centre Espafia (NMPCE). NMPCE constituye un almacén distribui-
dor, situado a diez minutos de NMI que se instaura como un nuevo nodo intermedio en la
red industrial de NMI y sus proveedores. De forma que, en NMPCE se reciben los pedidos
de componentes desde sus empresas de origen, y a partir de NMPCE se provee a NMI con
los requerimientos JIT. Para el correcto funcionamiento de esta estrategia y para conseguir
una mejora respecto a la que se segufa antes de la existencia de NMPCE, se requiere que
existan dos planificaciones de produccién, y por lo tanto de pedidos de componentes,
paralelas. La primera planificacién se realiza a medio plazo para tener los componentes en
inventario en NMPCE de los siguientes tres-seis meses. La segunda planificacién es diaria o
incluso horaria, recibiéndose en NMPCE los pedidos de componentes desde la planta de
montaje de NMI y siendo éstos servidos en la frecuencia, secuencia, cantidad y tiempo
preciso para su inclusién en la cadena de montaje.

2.2. Fasa Renault y Seat Volkswagen

Estas empresas resultan paradigmaticas en el panorama de fabricacién de automéviles en
Espafia por su participacién en los origenes de la industria automovilistica espafiola a
principio de los afios cincuenta. Aunque considerando sus claras diferencias, en este subapar-
tado se propone su estudio de forma comparativa por el paralelismo que han mantenido, no
solamente en sus origenes, sino en su evolucién posterior.

Histéricamente, Fasa Renault (FR), localizada en Valladolid, y Seat Volkswagen (SV),
localizada en Barcelona, Zona Franca, han sido «las grandes» empresas del automdvil en
Espafia. Su tamafio, atendiendo al niimero de trabajadores, era en 1980, en FR de 22.000 y
en SV de 31.700 empleados. En 1990 el nimero de trabajadores resulta sensiblemente
inferior, siendo en FR de 19.403 y en SV de 21.600 trabajadores. Posteriormente, en lo que
se refiere a SV, con la reestructuracién de la factorfa en la Zona Franca, el nimero de
empleados ha disminuido dristicamente.

Asi mismo, en el periodo 1980-1990, la tendencia del porcentaje referido a los costes de
mano de obra sobre los costes totales en las dos empresas, refleja una disminucién conside-
rable de los mismos en ambas. En FR los costes por empleo decrecen del 22,9% en 1980, al
14,9% del total de costes de la empresa, en 1990. En SV, por este mismo concepto los costes
disminuyen del 28,3% en 1980, al 17,1% en 1990. Estos resultados, similares a los de NMI,
sugieren un cambio de trabajo por capital en las dos empresas que, por otra parte, no es un
resultado aislado, sino que surge también al analizar la industria automovilistica espafiola en
su agregado o bien la europea.

Aunque no se tienen datos sobre FR a este respecto, en SV el nivel de preparacién de los
trabajadores para el desarrollo de su trabajo aumenté en la década de los ochenta, visto el

60



Cuadro 2
FASA RENAULT, COSTES EN PORCENTAJES, 1975-1990

Afio Costes Costes de Servicios Depreciacién

laborales material externos del capital Total
1975 26.0 69.2 0.0 4.8 100.0
1976 27.8 67.7 0.0 4.5 100.0
1977 28.2 66.3 0.0 5.5 100.0
1978 29.0 66.3 0.0 4.7 100.0
1979 26.0 67.1 0.0 6.9 100.0
1980 229 67.6 0.0 9.5 100.0
1981 24.0 59.8 8.2 8.0 100.0
1982 21.4 65.2 8.5 4.9 100.0
1983 21.6 65.0 8.9 4.5 100.0
1984 22.1 64.9 8.6 4.4 100.0
1985 23.5 62.7 9.0 4.8 100.0
1986 20.8 64.2 9.8 5.2 100.0
1987 15.9 69.6 10.0 4.5 100.0
1988 16.2 66.6 13.6 3.6 100.0
1989 15.2 68.0 13.5 3.3 100.0
1990 14.9 67.7 13.1 4.3 100.0

Fuente: Elaboracién propia a partir de Fasa Renault Memoria Balance, varios afios.

incremento del nimero de cursos, asi como el aumento del mimero de horas impartidas en
dichos cursos en la empresa. La evolucién fue desde 320 cursos y 15.800 horas en 1980, a
1.300 cursos y 76.800 horas en 1990. Esta serie temporal de datos que se refieren a SV en
Zona Franca tendrian que complementarse con los que se refieren a la planta de SV en
Martorell, que queda fuera de los objetivos de estudio de este articulo®.

Esta informacién sobre la preparacién de los trabajadores en SV durante la década de los
ochenta, puede complementarse con los datos obtenidos en la empresa sobre la adopcidn de
précticas para trabajar en grupo, que requieren la participacién de un trabajador mds prepa-
rado o multifuncional. La participacién de empleados trabajando en grupos de monitoriza-
cién y de calidad pasé de cero a tres por ciento durante este periodo, segiin la entrevista
llevada a cabo en la empresa. También en los afios ochenta, el porcentaje de ingenieros
trabajando en grupos interdisciplinarios pasé de cero a 0,1% del total de empleados. Com-
plementariamente, se instalaron «Flexible Manufacturing Systems» (FMS)® en la cadena
productiva, y el incremento experimentado en «Computed Numerically Controled Machi-
nes» (CNC) fue de 8 a 220, que representaban un aumento del 0,2% al 8% del total de
mdquinas destinadas a la produccién en 1980 y 1990, respectivamente. Se es consciente de
que estos indicadores son mds bien pinceladas impresionistas del cuadro. Pero estudiados en

4 Para todo el anilisis, los datos se refieren a la factoria de SV, Zona Franca.
5 Véase (Jaikumar 1986) para la descripcidn de estos sistemas.

61



Cuadro 3
SEAT VOLKSWAGEN, COSTES EN PORCENTAJE, 1975-1990

Afio Costes Costes de Descripcién Servicios

laborales material del capital externos Total
1976 27.2 50.0 2.9 19.9 100.0
1977 27.4 51.5 3.1 18.0 100.0
1978 29.8 45.6 3.2 21.4 100.0
1979 28.2 524 1.0 18.4 100.0
1980 28.3 50.5 1.3 19.9 100.0
1981 343 47.0 3.1 15.6 100.0
1982 20.8 61.8 4.8 12.6 100.0
1983 22.7 58.9 4.3 14.1 100.0
1984 214 60.4 3.6 14.6 100.0
1985 20.0 59.7 5.8 14.5 100.0
1986 18.1 58.9 6.2 16.8 100.0
1987 19.4 60.6 4.9 15.1 100.0
1988 18.6 63.4 4.1 13.9 100.0
1989 18.1 65.9 24 13.6 100.0
1990 17.1 68.2 04 14.3 100.0

Fuente: Elaboracién propia a partir de Seat Informe del Ejercicio, varios afios.

el conjunto, puede apuntarse una intencién de cambio hacia el empleo de trabajadores
multifuncionales, que constituye uno de los elementos bésicos en el LPS.

En el andlisis de la depreciacién de capital para FR y SV se observan comportamientos
diferentes en ambas empresas. Por una parte, entre 1975 y 1990, FR mantiene una tendencia
estable alrededor del 4% de costes de depreciacién de capital sobre el total de costes de la
empresa, con cifras mds altas puntualmente en el afio 1980 (9,5%) v en el 1981 (8%) (véase
Cuadro 2). En cambio, en SV se constata un incremento en la inversién en 1982 de un 4,8%,
frente a un 3,1% experimentado el afio anterior, afio de la compra de Seat por Volkswagen.
Esta tendencia creciente contintia hasta el afio 1988, cuando disminuye dristicamente la
inversion en la factorfa de Zona Franca (de 4,1% en 1988, 2 2,4% en 1989 y a 0,4% en 1990)
y se construye la factorfa de Martorell (véase Cuadro 3).

El coste de materiales como proporcién del total de costes es muy elevado en las dos
empresas. FR mantiene un porcentaje estable, entre 1975-1990, alrededor del 68% del total
de costes (véase Cuadro 2). SV experimenta una tendencia ciclica debida a los cambios de
titularidad de la empresa. Asi pues, entre 1981 y 1982 se puede apreciar un salto en la
partida de costes de materiales, que aumenta del 47% al 61,8% del coste total. En 1990 esta
misma partida aumenta hasta sobrepasar el 68% (véase Cuadro 3).

Similarmente a NMIL, en SV y FR se observa un alto porcentaje de compras fuera de la
empresa («outsourcing»). Las entrevistas en profundidad que se realizaron en las empresas
corroboraban que existia una disminucién en el grado de integracién vertical de las dos
empresas y, sobre todo, que en SV habfa una intencién manifiesta de que esta disminucién
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continuase, seguramente pensando en la nueva factorfa en construccién, en aquel momento,
en Martorell. El alto grado de outsourcing de la empresa de montaje también se observa en
FR y SV, al igual que ocurria en NMI. Ello refuerza la idea de que en el proceso de
produccidn del coche, un alto porcentaje del valor afiadido se produce fuera de los muros de
la empresa de montaje. Esta circunstancia refleja las tendencias crecientes de «indirectabili-
dad» («roundaboutness») de los componentes: teniendo éstos ya incorporados los costes de
I+D, de capital y de trabajo en su precio final al ser adquiridos por las empresas de montaje.

Dada la importancia que adquieren los componentes «comprados fuera» en la fabrica-
cién final del coche, es necesario estudiar las diferentes formas en que éstos son distribuidos
desde las empresas de fabricacion a la empresa de montaje. La disminucién en el grado de
integracién vertical de las empresas de montaje ha sido posible gracias a la adopcién del
sistema JIT en la adquisicién de componentes. De facto, este proceso fue el primero entre
todos los elementos del LPS que las empresas de montaje espafiolas implementaron en su
produccién. Asi, FR y SV introdujeron el sistema JIT a finales de los ochenta. Es importante
explicar que las empresas de montaje adaptaron el modelo JIT a sus necesidades para
conseguir una mayor eficiencia. De este modo no existe, aunque tampoco se esperaba que
ocurriese, un modelo JIT tinico, sino varios que tienen un objetivo comtn que es el siguien-
te: a partir de una disminucién del inventario dentro de la empresa de montaje, y por lo tanto
de una disminucién de costes de inventario, el objetivo de esta empresa es disminuir los
costes en la distribucién de los componentes y, al mismo tiempo, conseguir mayor eficiencia
en la produccién. Esto se consigue con el aprovisionamiento de los componentes con la
secuencialidad, cantidad, diversidad y temporalidad adecuada para ser absorbidos en la
cadena productiva, sin tener la necesidad de pasar por un proceso previo en la planta de
montaje. Este proceso de disminucién de costes de inventario para la empresa de montaje no
implica, necesariamente, una disminucién de costes de inventario de las empresas de com-
ponentes, sino que a menudo significa un aumento de sus costes de inventario; por ello, a
veces, el almacenaje solamente sufre un traslado desde una a otra empresa, siendo los
fabricantes de componentes los que se responsabilizan de los costes de este sobrealmacena-
miento.

La adopcién del JIT en FR se hizo separando los componentes en tres grupos. Los
componentes del primer grupo eran los fabricados por empresas que estaban relativamente
cerca de FR. La distribucidén de los mismos era «por hora», dependiendo de la demanda de
FR en la siguiente hora de produccién. FR no tenfa més de dos horas de almacenamiento de
estos componentes. Los componentes de este grupo se distribufan segiin el llamado «modelo
sincronizado», similar al synchro de NMIL.

Los componentes incluidos en el segundo grupo se distribufan desde la empresa de
componentes a un almacén independiente de FR, pero situado cerca de los muros de la
factoria y éste servia a FR una vez al dfa. Esta forma de distribucién era el llamado «modelo
diario».

Antes de describir el tercer grupo cabe sefialar que FR tenia tres almacenes propios muy
cercanos a la empresa, llamados «centros de reagrupamiento». Estos almacenes, aparte de su
proximidad geogréfica mantenfan constante intercambio —principalmente, en forma de
pedidos, utilizando tecnologfas de la informacién— con FR y con las empresas proveedoras.
La provisién de estos almacenes a FR se realizaba varias veces al dia y en forma de JIT.

Algunos proveedores distantes de FR abastecian directamente a los centros de reagrupa-
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miento tantas veces como las necesidades de inventario lo requerfa. La distribucién de estos
componentes se hacfa segiin el llamado «modelo semanal».

Aunque la adopcién del JIT en SV se inicié en 1990, debido a la dréstica reestructura-
cién empresarial que provocé una relocalizacién de la planta y que por si sola ya es bastante
importante para ser objeto de estudio, se deja fuera de este articulo el anélisis de las formas
de distribucién de componentes en esta empresa.

2.3. Ford Espafia y General Motors Espafa

Ford y General Motors, empresas lideres en el panorama global de la industria del
automovil, establecieron sus factorfas en Espafia en 1976 y 1982, respectivamente. Su
tamafio corresponde a unas empresas medianas dentro de la arena automovilistica. Con
10.900 y 10.200 trabajadores en 1990, respectivamente, constituyen dos de las empresas
espafiolas del automévil con mayor productividad. La precariedad de datos disponibles de
estas empresas resta interés al andlisis comprensivo con el que se pretendia el estudio
sistemdtico de las mayores empresas automovilisticas espafiolas. No obstante, en los datos
limitados sobre la estructura de costes de las dos empresas se puede observar unas tenden-
cias similares respecto al comportamiento empresarial con las empresas anteriores, estudia-
das mds profundamente. La caracteristica més relevante tanto en Ford Espafia (FE), localiza-
da en Almusafes, Valencia, como en General Motors Espafia (GME), localizada en Fi-
gueruelas, Zaragoza, se manifiesta en que el coste de materiales constituye la partida con
mayor presupuesto en la estructura de costes de las dos empresas. En el periodo 1988-1990,
para las dos empresas la partida de costes de materiales se sitda alrededor del 73% de total
de costes. Este porcentaje es incluso més elevado que el de las restantes empresas analizadas
previamente. Este elemento corrobora la tesis postulada anteriormente de participacién de
varias empresas en la formacién de la cadena de valor afladido en el producto, dejando como
circunstancia secundaria el valor afladido que proporcionan los inputs propios de la empresa
de montaje del automdvil®.

No se posee informacién sobre la adopcién del sistema JIT en FE. En cuanto a GME,
s6lo se conoce que empezd a utilizar el sistema JIT en 1991, y no se tiene una mayor
informacién sobre este tema.

3. REPERCUSIONES EN LA PRODUCTIVIDAD Y LA ESPACIALIDAD DE LAS EMPRESAS
AUTOMOVILISTICAS EN ESPANA

El andlisis realizado en algunas de las mds importantes empresas de montaje de automé-
viles en Espafia evidencia una clara adaptacién por parte de estas empresas al sistema de
produccién flexible. Queda por sefialar qué beneficios han obtenido la empresas como
resultado de estos cambios y qué repercusién ha habido en el territorio.

6 No se ha considerado oportuno incluir las tablas correspondientes a la estructura de costes de estas
empresas; s6lo se destacan los elementos mds importantes de dicha estructura. Para una visi6n mds exhaustiva de
dichas estructuras, véase (Pallarés-Barberd 1993).
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3.1. Productividad en las principales empresas del automévil en Espafa

A nivel agregado se puede observar que la industria del automovil en Espafia ha aumen-
tado su competitividad en el mercado internacional, llegando a situarse en 1989 como el
sexto pais productor de automéviles en Europa. Los datos obtenidos hasta 1986 corroboran
el alto crecimiento de la industria a nivel agregado, donde a partir de 1983, el indice de
produccidn industrial en el sector automovilistico es mucho més alto que el mismo indice
para el total de la industria en Espafia (Figura 1), siendo en 1986, de 107 para toda la
industria y de 136 para la industria del automévil. Aunque no se ha podido obtener una serie
temporal mds amplia, los datos que se presentan en la figura 3.1 son suficientemente
indicativos del dinamismo productivo de la industria automovilistica espafiola hasta 1986. A
partir de este afio, podrfa haberse esperado un crecimiento menor entre 1987-1989, o incluso
un estancamiento a partir de 1990, dado que el crecimiento de la produccién total de coches
se detiene a partir de esta tltima fecha (ver Pallarés-Barbera 1993).

En cada una de las empresas analizadas, el indice de productividad se ha incrementado,
sobre todo en la segunda mitad de los afios ochenta. En el caso de NMI, esta empresa
incrementé su productividad entre 1983 y 1990 de 2,3 a 12 vehiculos por trabajador’. FR
aumenté su productividad entre 1984 y 1990, de 11,1 a 16,8 vehiculos por trabajador. En SV

igura 1
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (United Nations, 1991).

7 No puede compararse la productividad de NMI con la de las otras empresas por fabricar diferentes
productos. NMI en Zona Franca produce vehiculos «todo terreno».
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el aumento fue espectacular, pasando de 11,8 vehiculos en 1984, a 23,4 vehiculos por
trabajador en 1990. FE y GME han sido las empresas automovilisticas de mayor productivi-
dad en este periodo, alcanzando en 1990 la cifra de 30,7 y de 37, 4 vehiculos por trabajador,
respectivamente.

3.2. Elsistema de produccion flexible y la reestructuracion espacial en la industria del automévil
en Espaiia

Uno de los objetivos de este articulo es el de resaltar los cambios espaciales acontecidos
en la industria automovilfstica espafiola, como resultado de la transicién entre sistemas de
produccién. Esta transicién ha sido un hecho en las principales empresas del sector automo-
vilistico y parte de esta reestructuracién industrial ha sido posible gracias a la disminucién
de la integracién vertical de la empresa, el incremento del outsourcing y la adopcién del JIT.
Estos factores reflejan que, conjuntamente, la gran empresa de montaje de coches y las
empresas productoras de componentes, en definitiva la red de produccién, es la que tiene un
papel relevante en la productividad y eficiencia en la produccién del coche. Desde la
literatura se postulaba que esta reestructuracién productiva reforzaria las interacciones que
se establecen en la red productiva, dado que éstas se intensifican, se multiplican e incremen-
tan su frecuencia (Christensen 1990). Por lo tanto, parecia un resultado esperado que el
factor proximidad jugase un papel més importante, que en el sistema de produccion en masa,
en la localizacién de las empresas de la red productiva. En definitiva, en una situacién ideal
y extrema, el gedgrafo industrial esperarfa que la empresa de montaje y sus auxiliares bajo
el sistema de produccién flexible, formasen un «cluster», como en el modelo original de
Toyota en Japén (Cusumano 1989; Toyoda 1987).

En Espafia, el estudio de la reestructuracion espacial en la industria del automévil tiene
que desarrollarse muy cautamente y teniendo en cuenta varios factores que en un principio
pudieran parecer poco relevantes, pero que estudiados conjuntamente resultan de suma
importancia para el andlisis de la distribucién regional de la industria y de sus posibles
cambios. En primer lugar, el factor inercia espacial. El sector de componentes ha estado,
desde sus origenes hasta la segunda mitad de los afios ochenta, eminentemente dominado
por empresas de tamafio muy pequefio (Cortés 1994), con insuficiente capacidad y poco
capital para plantearse una relocalizacién. Complementariamente, habian otros factores que
apoyaban esta inercia de las empresas de componentes. El primero de ellos era que la
mayorfa de estas empresas auxiliares se encontraban ya en las regiones que podriamos
llamar del autom6vil —donde se localizan las grandes empresas automovilisticas—, dado
que la red de empresas auxiliares se habia fundado como consecuencia de la implantacién de
una empresa de montaje y se localizaban cerca de ésta. El segundo factor complementario
era la relativa inmovilidad espacial de la mano de obra en Espafia, comparada con la alta
movilidad que existe en otros pafses, sobre todo en Estados Unidos. Por lo tanto, el factor
inercia espacial ha constituido un freno al establecimiento de nuevos clusters en regiones
emergentes del automévil, mientras que en las regiones histéricas del automdvil contintia
habiendo una concentracién espacial de la red de empresas. Pero este cluster es debido a
otros factores de localizacién histéricos, que quedan fuera del anélisis de este articulo®, y

8 Véase (Pallarés-Barberd 1997).
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ajenos a la reestructuracién provocada por la adopcién del sistema de produccién flexible.

En segundo lugar, el factor «corto espacio de tiempo transcurrido» desde la implantacién
del LPS. Las manifestaciones espaciales son extremadamente lentas comparadas con el
dinamismo de reestructuracién industrial, sobre todo en un sector como el del automévil que
desde el inicio de su historia ha sido pionero en innovaciones a la vez que extremadamente
dindmico. Las transformaciones introducidas en las empresas espafiolas para la adopci6n del
LPS y del JIT se producen a finales de los afios ochenta. A través del periodo de tiempo
estudiado, se observa una corta manifestacién espacial en forma de relocalizaciones o
nuevos clusters en la red de produccién automovilistica. Cabria ampliar el periodo bajo
anglisis para observar una evolucién espacial mds manifiesta.

En tercer lugar, los factores de «innovacién en tecnologfas de la informacién y de mejora
en los medios de transporte». Su incremento y mejora en los tltimos afios han permitido, por
una parte, aumentar la velocidad de transmisién de los flujos inmateriales® entre las empre-
sas automovilisticas, pedidos, intercambio de informacién, disefio, I+D. Por otra parte,
permiten una mayor facilidad de movimiento de los flujos materiales entre las empresas, los
componentes, y, por lo tanto, relajan la restriccién impuesta por la distancia. Asf pues, son
factores que atendan la necesidad de proximidad o concentracién entre empresas.

En consecuencia, resulta importante resaltar que existe una especializacién regional en la
produccién automovilistica que cuantitativamente ha sufrido pocos cambios durante los
afios ochenta, periodo de implantacién del LPS. A nivel provincial, Barcelona y Madrid,
regiones histdricas del automévil, concentran la mayor proporcién de empresas de compo-
nentes. En 1983, el total de empresas de componentes en Espafia era de 1.284, que se
distribuian geogrificamente de la forma siguiente. Barcelona tenfa el 42% del total de las
empresas proveedoras y Madrid el 22%. En este mismo afio sélo tres provincias Vizcaya,
Guiptizcoa y Zaragoza tenfan entre un 4% y un 8% del total de las empresas de componen-
tes, mientras que Alava, Girona, Navarra y Valencia tenian del 1% al 3% y las restantes
regiones tenian menos de un 1% (Pallarés-Barbera 1993).

En 1992, con numerosos elementos del LPS ya incorporados en las empresas de montaje,
no se apreciaba un cambio en el nivel de concentracién de empresas en las regiones
automovilisticas. Este mismo afio, el total de las empresas de componentes en Espafia era de
1.067, que se distribufan geogrificamente de la siguiente manera. Barcelona tenia el 40% y
Madrid el 20% del total. Las siguientes provincias, Vizcaya (8%), Guipiizcoa (6%) y
Zaragoza (4%) tenfan porcentajes similares a los de 1983. Navarra increment6 su porcentaje
llegando a tener un 4%. Las provincias de Valencia (3%), Alava (2%) y Girona (%) se
mantuvieron en un mismo tercer nivel, mientras que Pontevedra y Tarragona tuvieron un
1%. Las provincias restantes no llegaban al 1% (Pallarés-Barbera 1993).

Por lo tanto se puede observar que a nivel cuantitativo no existe el esperado cambio
regional de la red automovilistica en Espafia, al menos en el espacio de tiempo considerado.

En cambio, uno de los resultados importantes en la reestructuracién regional, a conse-
cuencia de la adaptacién al sistema de produccién flexible, fue una transformacién cualita-
tiva en la red de produccién del automévil y lo mds importante es que tuvo su manifestacién
espacial ya observable. En el sistema de produccién en masa esta red estaba formada, en

9 En (Lakshmanan 1988) quedan definidos como «different types of linkages between economic actors,
such as knowledge networks, technology networks, financial networks, planning administrative networks, etc.».
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general, por dos tipos de nodos: las empresas de montaje y las empresas de componentes.
Durante la década de los ochenta, periodo en que se sitda la transicién en Espafia entre el
MPS y el LPS, con la distribucidn JIT, se observa un masivo incremento de uno de los nodos
en la red del automévil, que anteriormente ya existia en menor cantidad. Debido al enorme
aumento de este tipo de nodos en este periodo y a la funcién interconectora que ejercia en la
red, esta figura adquiere una importancia capital para analizar y entender por qué no ha
aparecido un cluster en las regiones emergentes del automdvil.

Este tercer tipo de nodo que se inserta en la red es un «almacén agrupador y distribuidor»
(AAD) que recibe piezas de componentes desde diferentes empresas y las distribuye a la
empresa de montaje en forma JIT. Existen dos tipos de AAD que se distinguen por su
titularidad y por la intensidad de JIT que introducen en la red. Los dos tipos tienen estrate-
gias de distribucién similares, aunque su funcién en la red puede variar. El primer tipo lo
forman centros de aprovisionamiento y distribucién que dependen directamente y son pro-
piedad de una empresa de montaje del automévil, como los analizados en NMI 'y GME. Su
funcién en la distribucién es permanente. Esto es, los AAD subsidiarios de empresas de
montaje estan funcionando constantemente en la red, dada su finalidad de suministradores
permanentes de la empresa «madre». Espacialmente, los AAD subsidiarios se sitdan a 5-10
minutos de distancia de la empresa de montaje.

El segundo tipo son aquellos AAD donde se concentran piezas y componentes automo-
vilfsticos provenientes de un grupo de empresas productoras de componentes, 0 de un gran
grupo empresarial productor de méds de un tipo de componentes. La estrategia de este
segundo tipo de AAD es la de ofrecer servicio de distribucién a las empresas de montaje a
corto plazo, diariamente, y con el sistema JIT y por consiguiente, servir las piezas directa-
mente a la cadena de montaje. En este segundo tipo, la intensidad de su funcién en la red de
distribucién puede variar, desde ser un nodo de distribucién permanente en la red a un nodo
de distribucién puntual, donde su servicio es requerido en el momento en que la empresa de
montaje necesita el determinado componente que éstos pueden facilitar.

Entre 1983 y 1992 el niimero de AAD se incrementa de 128 a 259. Geograficamente, la
localizacién de estos nuevos almacenes se concentra mayoritariamente en Barcelona —de
51 en 1983, a 103 en 1992— y Madrid —de 56 en 1983, a 102 en 1992—. Por el masivo
incremento de estos nuevos nodos en estas dos regiones histéricas del automévil, se podria
decir que la localizacién de estos nuevos almacenes continda perpetuando la especializa-
cién regional de las provincias automovilisticas tradicionales més importantes. Pero, este
nuevo elemento tiene consecuencias muy interesantes por su relacién con la empresa de
montaje —donde emerge como «inico» proveedor, distribuyendo de forma directa a la
empresa de montaje y envidndole las piezas con el sistema JIT— y en la interaccién que
provoca a nivel espacial en las regiones del automévil emergentes.

Valencia y Zaragoza se toman como casos de regiones automovilisticas emergentes, por
la més tardia localizacién en ellas de las empresas FE y GME, respectivamente. Estas
regiones, entre 1983 y 1992, pasaron a tener de 3 a 6 AAD; en cambio, el porcentaje de
empresas auxiliares en este espacio de tiempo se mantuvo o incluso disminuy6. De ahi que
el almacén distribuidor que provee los componentes a FE y GME en sistema JIT en estas
regiones, resulta ser el elemento de la red que substituye a la empresa de componentes y se
instaura como el factor barrera que impide el desarrollo espacial del cluster en estas regiones
emergentes. Similarmente y para el mismo periodo 1983-1992, se podrian analizar los casos
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de las regiones de Navarra y Pontevedra. En Navarra existe una factoria SV; en relacién al
nimero de AAD, hay que destacar que de cero en 1983 pasé a ser de 4 en 1992. En
Pontevedra se encuentra la empresa Citroén, y en relacién al nimero de AAD cabe resaltar
igualmente que de los cero existentes en 1983, hubo una en 1992 (Pallarés-Barbera 1993).

4. CONCLUSIONES

En sintesis, las aportaciones esenciales de este articulo se detallan a continuacién. Las
principales empresas del automévil en Espafia han adoptado el sistema de produccidn
flexible no solamente dentro de la empresa sino también fuera de los muros de ésta. Este
proceso ha supuesto, en primer lugar, la disminucién del grado de integracién vertical de la
empresa de montaje, y ello se ha conseguido, por una parte con un cambio en la estrategia en
los regimenes de aprovisionamiento de la empresa introduciendo el sistema JIT de distribu-
¢idn, y por otra, con una alta proporcién de componentes «comprados fuera de la empresa»
de montaje.

En segundo lugar, el impacto en la red industrial espafiola de produccién automovilisti-
ca, ocasionado por el desarrollo de las estrategias de restructuracién industrial, ha dado
Ingar, a su vez, a tres nuevos procesos. El primero de ellos es que la red se ha racionalizado,
lo que ha provocado una disminucidn en el total de las empresas de componentes y también
en el nimero de empresas de componentes por empresa montadora. El segundo de ellos es
que ha habido una especializacion flexible de las empresas participantes en la red industrial
del automévil. Y tercero es que se ha conseguido incrementar la eficiencia de la red
industrial de produccién, mediante la aparicién de un nuevo nodo en la red, el almacén
agrupador y distribuidor (AAD). Este almacén actiia como punto intermedio, recibiendo los
componentes de las diversas empresas de componentes y distribuyéndolos a través del
sistema JIT a la empresa de montaje.

El cambio espacial provocado por la implantacién de las nuevas estrategias de las
empresas montadoras es practicamente inapreciable en las regiones automovilisticas espafio-
las, puesto que no se han creado nuevos clusters de empresas del sector en las regiones
emergentes, en las que se han implantado mds tardfamente grandes empresas de montaje,
como son los casos de las provincias de Valencia y Zaragoza. En cambio, mas bien se ha
observado una consolidacién de aquellas provincias que se pueden llamar «regiones tradi-
cionales del automévil», como son Barcelona y Madrid. En el analisis efectuado desde 1980
a principios de los noventa, la jerarquia de las provincias espafiolas con alto nimero de
empresas de componentes se mantiene. Incluso, estas regiones, Barcelona y Madrid, han
acogido también la mayor proporcién de localizacién de los nuevos nodos en la red: los
almacenes de agrupamiento y distribucién.

Una importante consecuencia espacial surgida de la introduccién del LPS, mediante la
nueva figura y funcién que desempefian los AAD, es que en las regiones emergentes del
automdévil, como son los casos de Valencia y Zaragoza, se ha experimentado muy poco
incremento en el nimero de empresas de componentes. Este nuevo elemento en la red, el
AAD, tiene consecuencias muy interesantes, por su relacion con la empresa de montaje
——donde emerge como «inico» proveedor, distribuyendo de forma directa a la empresa de
montaje y envidndole las piezas con el sistema JIT— y por la interaccién que provoca a
nivel espacial. Como consecuencia directa de la funcién que desempefia en la red, el AAD
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resulta ser el elemento que substituye a la empresa de componentes y se instaura como el
factor barrera que impide el desarrollo espacial del cluster en las regiones emergentes, y la
ampliacién del cluster en las regiones tradicionales del sector automovilistico.

Finalmente, dado que los imperativos del LPS y del JIT enfatizan una intensificacién de
las relaciones, tanto en las «redes materiales» como «inmateriales» que tienen la funcién de
transmisoras de flujos dentro del sector automovilistico, la redefinicién, en general, de estas
redes y de sus funciones ha sido y estd siendo objeto de estudio en profundidad en la
literatura reciente de geograffa industrial (véase Camagni 1989; Hepworth 1986). Sobre
todo, por el impacto que el implemento de las nuevas tecnologfas de la informacién genera
y, puede generar en el futuro, en el espacio productivo. Aunque no es un concepto reciente,
la idea de que la funcién distancia se reduce con la mejora en los medios de comunicacion
ha side uno de los teoremas bdsicos de la geografia industrial (véase Abler 1975). Sin
embargo, nunca hasta la segunda mitad de los afios ochenta se habifa dado un salto tan
gigantesco en la innovacidn de las tecnologfas de la informacién, salto que quizd podria
equipararse a la invencidn y extensién del ferrocarril, de la electricidad o del teléfono y de su
consecuente impacto en la localizacién industrial.

Estas innovaciones hacen resurgir los estudios (Castells 1993; Lakshmanan 1988) alre-
dedor de la idea, ya postulada por diversos autores, de que, en el caso de una perfecta
comunicacién entre grupos productivos se puede llegar a que el factor «localizacién relati-
va» se relaje, dando sentido asf al concepto de «que la distancia no importa» («spaceless»)
y produciendo, por lo tanto, un vuelco en los nuevos estudios de geografia industrial.
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